














Beim Weltmeister-Debut unserer Frei- 
flieger 1963 siegte Joachim Loffler zum 
ersten Mai in der Wakefield-Klasse; 
1973 wiederholte er seinen Sieg in der 
Einzelwertung und als Mitglied der MW- 
Mannschaft 


Goldmedaille und Titel bei den Europameisterschaften 1973 fur das Kollektiv Heinz 
Speetzen/Johannes Fischer mit dem Modell ADMIRAL USCHAKOW 

Fotos: Sellenthin, Wohltmann 



Dr. Albrecht Oschatz, Weltmeister 1969 
und Europameister 1970 in der FIB, ge- 
wann den Weltmeistertitel mit der 
Mannschaft 



Europameistertitel und Europarekord in 
der F1-E 500 holte sich Herbert Hof¬ 
mann 



Seinen dritten Europameistertitel bei 
den Figurenkursmodellen F3 erkampfte 
sich Bernd Gehrhardt 



Fritz Strzys, der dritte Sportier der Welt- 
meister-Mannschaft 1973 des Aeroklubs 
der DDR 



Der 13jahrige Bernd Ricke konnte in der 
Klasse Fl-Elkg den Junioren-Europa- 
meister und Europarekord erringen 



Bei vielen internationalen Wett* 
kampfen erreichte Reinhard Konig mit 
seinem Modell des Feuerloschbootes 
IBIS erste Platze, nun auch den Europa¬ 
meistertitel in der F2-A 
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Am 25.Jahrestag der Pionierorgani- 
sation „Ernst Thalmann“ haben auch 
unsere jungen Modellsportler be- 
rechtigten Grund, stolz auf die Erfolge 
ihrer Arbeit zu sein 

Foto: H. Ende- 
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GroBe Flieger — 
kleine Flieger 



Kommt man nach Schonhagen, dann 
kann es passieren, daB man als 
Uneingeweihter plotzlich den Kopf 
einzieht und verstohlen zum Himmel 
blickt. Doch da ist die „Gefahr“ — ein 
Schulflugzeug Oder eine Kunstflug- 
maschine der GST-Fliegerschule — 
gewohnlich bereits ein gutes Stuck 
weiter, fliegt einen Vollkreis oder setzt 
zu einer Kunstflugfigur an. Die Ein- 
wohner haben sich an das an Flug- 
tagen kaum unterbrochene Motoren- 
gedrohn gewohnt, und auch Besucher 
erschrecken bald nicht mehr, wenn 
eine der Maschinen im Tiefflug iiber 
sie hinwegbraust. 



Ein Flugmodellbauer mul 3 mit Werk- 
zeug umgehen konnen: am Schraub- 
stock Jurgen Schmeier 


Ralf Hesche kontrolliert die Trag- 
flache seines Modells 

So, wie die Einwohner an Flugtagen 
schon nicht mehr zum Himmel blik- 
ken, so selbstverstandlich ist es auch, 
daB sich die Jugendlichen fur die 
Fliegerei begeistern. Doch sie gehen 
dabei ihre eigenen Wege. Sie bauen 
sich die Flugzeuge selbst. 

Sieben Mitglieder zahlt die Modell- 
flugsektion Schonhagen, iiberwie- 
gend Jungen zwischen 12 und 16 Jah- 
ren. Sie opfern jede freie Minute, um 
an ihren FIA-Modellen bauen zu 
konnen, knobeln sich Verbesserungen 
aus, geben jedem Modell eine in- 
dividuelle Note. Offiziell ist zwar nur 
sonnabends Bautag. aber wenn es die 
Hausaufgaben zulassen, sind auch in 
der Woche immer einige in der 
Werkstatt zu finden. Und in den 
Ferien wird naturlich jeder Tag ge- 
nutzt. „Das ist nun mal mein Hobby, 
und in den Ferien kann man den 
ganzen Tag dranbleiben. muB nicht 
standig unterbrechen. Da macht es 
mir gleich nochmal soviel SpaB. 
AuBerdem wird das Modell schneller 
fertig.“ So Ralf Hesche. 13 Jahre, seit 
fiinf Jahren in der Sektion. 

Sie bauen F1A- oder FlAl-Modelle 
und hatten bei Wettkampfen in diesem 
Jahr schon einige beachtliche Erfolge 
damit. Klaus-Dieter Thormann z. B. 
wurde in der Klasse Junioren mit 
seinem FIA-Modell DDR-Meister und 
Vizemeister mit der Potsdamer Be- 
zirksmannschaft, Uwe Rusch war Mit- 


glied der Vizemeistermannschaft in 
der Klasse Jugend. Bei den Bezirks- 
meisterschaften holte sich Klaus- 
Dieter Thormann den Titel, wahrend 
in der Klasse Jugend Dietmar Rindt, 
Uwe Rusch und Ingo Block die 
Platze 2 bis 4 belegten. 

Auch jetzt, fur die Wintermonate, ist 
bei den Schonhagener Flugmodell- 
sportlern keine Pause angesagt. Die 
beschadigten Modelle werden aus- 
gebessert, neue gebaut und ein- 
geflogen. 

Dazu Uwe Rusch, 12 Jahre, der ins- 
geheim schon mit der Klasse F1C 
liebaugelt: „Es dauert eben doch 
einige Zeit, bis das Modell wett- 
kampfreif ist. Da muB hier und da 
noch etwas verandert oder verbessert 
werden. Wenn man Pech hat, geht es 
gleich beim ersten Flug zu Bruch, und 
man kann wieder von vorn anfangen. 
Wir nutzen die Wintermonate griind- 
lich, damit wir dann in der Wett- 
kampfsaison voll einsteigen konnen.“ 
Und da beim Einfliegen so manches 
Modell noch seine Tiicken hat, miissen 
sie ihm oft kilometerweit hinter- 
herrennen, sind also auch lauferisch 
standig im Training. 

Als Heinz Thormann 1966 die Sektion 
ubernahm, legte er von Beginn an 
groBte Aufmerksamkeit auf die 



Uwe Rusch (links) und Ralf Hesche bei 
einer Fachsimpelei iiber Modell- 
motoren 


Nachwuchsarbeit. Er trug der Tat- 
sache Rechnung, daB ein Modeil- 
sportler einige Jahre braucht. um mit 
seinen Modellen Spitzenleistunger. zu 
erreichen und stiitzte sich deshalb ir. 
erster Linie auf Junge Pioniere. die 
vorher vom Klub Junger Techniker in 
Luckenwalde betreut wurden. 

Und so, wie aus den Pionieren in- 
zwischen FDJler geworden sind, 
wurden aus den Anfangern, die sich 
fur den Flugmodellsport inter- 
essierten, inzwischen begeisterte 
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„modellbau 
heute" im 
neuen 
Gewand 


Ab Heft 1/1974 erscheint „modellbau 
heute“ mit neuer Kopfzeile und neuer 
Titelgestaltung, die es ermoglicht, das 
AuBere unserer Zeitschrift vielsei- 
tiger und interessanter zu machen. 

Das ist jedoch bei weitem nicht die 
einzige Neuerung, die „modellbau 
heute“ im kommenden Jahr den 
Lesern und Abonnenten bieten wird. 
Von Heft 1/74 ab erhalt unsere 
Zeitschrift zusatzlich einen auf den 
Modellplan abgestimmten farbigen 
Riicktitel. Damit geht ein Wunsch 
vieler Leser in Erfiillung. 


Neben den alien Lesern schon ver- 
trauten Seiten iiber Flug-, Schiff s- und 
Automodellsport bringen wir kiinftig 



— spezielle Seiten fur den jungen 
Modellsportler 


— Informationen und Nachrichten 
aus dem nationalen und inter- 
nationalen Modellsportgeschehen 

— neue Serien fur den vorbild- 
getreuen Flug-, Schiffs- und Au¬ 
tomodellsport. 


Es lohnt sich also, „modellbau heute“ 
zu lesen. Aber nicht nur das! 

Unsere Leser sollen kiinftig mehr als 
bisher bei der Gestaltung der Zeit¬ 
schrift mithelfen. Berichten Sie uns 
iiber das Leben in Ihrer Modellsport- 
sektion und geben Sie uns An- 
regungen, welche Themen Sie be- 
sonders interessieren. 

Unsere Abonnenten brauchen keine 
Sorge zu haben, eine Ausgabe zu 
verpassen — sie bekommen „modell- 
bau heute“ frei Haus geliefert. 


Viel Erfolg im Jahre 1974 
wiinscht alien Lesern 
im In- und Ausland 
Redaktion „modellbau heute“ 


Modellsportler, die bei Kreis- und 
Bezirksmeisterschaften stets vordere 
Platze belegen und sich auch bei 
DDR-offenen Wettkampfen und 
DDR-Meisterschaften Chancen aus- 
rechnen konnen. Sie sind im Lauf e der 
Jahre zu einem guten Kollektiv zu- 
sammengewachsen, in dem einer dem 
anderen hilft und das auch nicht 
auseinanderfiel, als Heinz Thormann 
eine andere Funktion iibernahm. 



Norbert Lenz ist noch nicht lange 
dabei. Aber auch er weifi schon, daB 
Prazision beim Modellbau das A und 
O ist 



Die Sektion hat augenblicklich zwar 
keinen Leiter, aber jeder fiihlt sich so 
fiir die Sache verantwortlich, daB als 
Ubergangslosung auch in Eigenregie 
alles weiterlauft wie bisher. DaB sich 
die „groBen Flieger“ von der 
Fliegerschule in dieser Zeit besonders 
um die Arbeit der Sektion kummern, 
ist selbstverstandlich. 

Uwe Rusch, Ralf Hesche, Jurgen 
Schmeier und Norbert Lenz sind 
Jungen wie viele andere in diesem 
Alter. Sie laufen Ski, spielen Tisch- 
tennis, fahren Rad, spielen FuBball — 
aber Vorrang hat stets der Modellbau. 
Und wenn Uwe auf unsere Frage, was 
man ihm fiir ein selbstgebautes 
Modell bieten miisse, ganz einfach 


Der Rumpf ist fertig. Uwe Rusch 
iiberpruft das Gewicht 

Fotos: Hein 


antwortet: „Das ist unverkauflich!“ so 
hat er damit auch fiir die anderen 
gesprochen. Denn der Modellbau 
bedeutet fiir sie nicht nur eine Be- 
schaftigung fiir die Freizeit, sondern 
auch eine Aufgabe, die sie erfiillen. 
DaB dabei die Schule nicht ver- 
nachlassigt wird, beweist die Tat- 
sache, daB alle in ihren Klassen zu den 
besten Schiilern gehoren. 

S. Bergmann 
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Gera 

wurde Mannschaftsmeister 


Mannschaftsmeister der DDR in den 
Freiflugklassen: die Mannschaft des 
Bezirks Gera 



Vertretungen aus sieben Bezirken 
unserer Republik traten vom 12. bis 
14. Oktober 1973 in Zwickau zu den 
diesjahrigen DDR-Mannschaftsmei- 
sterschaften im Modellfreiflug an. In 
den Mannschaften der Bezirke Gera, 
Berlin, Potsdam und Karl-Marx-Stadt 
gingen auch Teilnehmer der Welt- 
meisterschaften 1973 an den Start. 
Bei Beginn des Wettkampfs herrsch- 
ten zunachst gute meteorologische 
Verhaltnisse. Der Wind wehte mit 
etwa 2 m/s, die durch Zirruswolken 
leicht verschleierte Sonne hatte den 
Rauhreif fast abgetrocknet. Im 
2. Durchgang drehte der Wind, so daB • 
der Wettkampf unterbrochen und das 


Startfeld umgebaut werden muBte. 
Noch vor Wiederaufnahme des Wett¬ 
kampfs frischte der Wind stark auf, 
ein Fliegen war nicht mehr moglich. 
Die Wettkampfleitung entschloB sich, 
das Startfeld vom Flugplatz auf einen 
nahegelegenen Acker zu verlegen. Bei 
inzwischen vollstandig verschleier- 
tem Himmel wurde der Rest des 
2.Durchgangs geflogen. Bei Beginn 
des 3. Durchgangs fiel die Temperatur 
stark ab, der Wind wurde eisig und 
schwankte zwischen 2 m/s und 4 m/s. 
Vor Beginn des 4. Durchgangs machte 
sich nochmal ein Umbau des Start- 
feldes erforderlich. Die Temperatur, 
die einen Hohepunkt bei 15 °C 


hatte, war inzwischen auf 4°C ge- 
fallen, die Sonne versteckte sich 
hinter einer dicken Wolkendecke. 
Unter diesen ungiinstigen meteor olo- 
gischen Bedingungen hatte nur der 
Starter, der sehr hoch oder im Zen- 
trum der geringen Thermik flog, eine 
Chance, 180 Punkte zu erreichen. Bei 
einigen Teilnehmern machte sich eine 
ungeniigende Starttechnik bemerk- 
bar. 

Neuer DDR-Mannschaftsmeister in 
den Freiflugklassen wurde der Bezirk 
Gera mit 6594 Punkten, gefolgt von 
den Bezirken Potsdam und Berlin. 
(Ergebnisliste s. S. 32) 

Schlegel/Arras 
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Der jungste Teilnehmer, Kamerad Kastner (Bezirk 
Erfurt), feierte am Tag der Siegerehrung seinen 15. Ge- 
burtstag und konnte gleichzeitig fur die beste Ein- 
zelleistung ausgezeichnet werden. Genosse Repmann, 
Oberburgermeister der Stadt Zwickau und Schirmherr 
der Meisterschaft, uberreichte ihm einen Ehrenpreis 



Der Juniorenmeister der DDR 1973 in der Klasse F1C, 
Steffen Zimmermann, startete in der Mannschaft des 
Bezirks Erfurt 

Links unten: Kam. Bernhard Lochmann fuhrte beim 
Schaufliegen seinen funkferngesteuerten Motorsegler 
HK-8 vor 



Ehrentafel des DDR-Flugmodellsports 

DDR-Meister 1973 



Beste DDR-Einzelteilnehmer der diesjahrigen Frei- 
flugweltmeisterschaften waren Joachim Loffler 
(links) — Weltmeister in der Klasse FIB — und Klaus 
Engelhardt, 4. Platz in der Klasse F1C 

Foto: Sellenthin 


Klasse FIA/Jugend 

Punkte 

Andreas Petrich (Gera) 

Klasse FIA/Junioren 

Klaus-Dieter Thormann 

839 

(Potsdam) 

Klasse FIA/Senioren 

900 + 200 

Harald Dohms (Karl-Marx-Stadt) 

Klasse FIB/Jugend 

1260 

Dietrich Moller (Dresden) 

Klasse FIB/Junioren 

831 

Ralf GroB (Gera) 

Klasse FIB/Senioren 

767 

Manfred Barg (Karl-Marx-Stadt) 

Klasse FIC/Jugend 

1216 

Peter Lublow (Potsdam) 

Klasse FIC/Junioren 

699 

Steffen Zimmermann (Erfurt) 

Klasse FIC/Senioren 

900 

Gunter Schmeling (Erfurt) 

Klasse F3 MSE 

1260 

Udo Behrendt (Halle) 

1089 


modellbau heute 12/73 


5 






Sowjetische Sportier 
gewannen MOM-Pokal 


Zum 10. Mai traf sich die europaische 
Automodellsportelite der Fessellei- 
nen-Rennwagen beim MOM-Pokal- 
Rennen. Dieser Pokalwettkampf der 
Ungarischen Optischen Werke Bu¬ 
dapest (MOM) gehort zu den be- 
deutendsten Rennveranstaltungen in 
Europa. Er wird allgemein als Re- 
vanche-Wettkampf fur die immer im 
August stattfindenden Europamei- 
sterschaften der Internationalen 
Automodellsportfoderation FEMA 
angesehen. 

87 Modelle aus der Sowjetunion, 
Ungarn und Polen sowie aus der 
Schweiz, der BRD und Italien waren 
vom 22. bis 23. September 1973 auf der 
Fesselleinen-Automodellpiste des 
Sportflughafens Budaorsz am Start. 
Damit gab es zum Jubilaumswett- 
kampf eine neue Rekordbeteiligung. 
Auch die vier Europameister von 1973 
in Kapfenhard/BRD trugen sich in die 
Starterliste ein: Attila Szepes (UVR), 
Wladimir Popow (UdSSR), Jozsef Peto 
(UVR) und Horst Denneler (BRD). 
Revanche-Wettkampfe haben be- 
kanntlich eigene Gesetze. Nicht 
immer siegen die Favoriten. Vor zwei 
Jahren zum Beispiel konnten alle vier 
Europameister mit ihren Modellen 
nicht eine Wertung fahren. 

Das- Wetter war kalt und windig, 
trotzdem wurden enorme Geschwin- 
digkeiten erreicht. In der 1,5- 
cm 3 -Klasse gab es gleich am ersten 
Renntag einen neuen Weltrekord: 
Imre Iharosi aus Ungarn fuhr 
197,802 km/h (alter Weltrekord 
194,952 km/h). Auch der sowjetische 
Sportier Samwel Ogonisjan blieb bei 
beiden Laufen iiber der Zeit des alten 
Weltrekords. 196,292 km/h wurden fur 
ihn notiert. Der bekannte Spezialist 
Eduard Tschernikow (UdSSR) kam 
diesmal nicht an seine Leistungsspitze 
heran, fuhr aber trotzdem die be- 
achtliche Zeit von 183,673 km/h. Die 
ungarischen und sowjetischen Sport¬ 
ier sind in dieser Klasse mit schnellen 
Zeiten im Gesprach. Schon heute 
fahren sie im Training die mit 1,5- 
cm 3 -Motoren fur unvorstellbar ge- 
haltenen 200 km/h. 

In der 2,5-cm 3 -Klasse siegte Michail 
Osipow mit neuer Weltrekordzeit von 
224,719 km/h (alter Weltrekord 
220,426 km/h). Damit gewann in dieser 
Klasse ein AuBenseiter das Rennen. 
Die Spezialisten dieser Klasse 
Iharosi und Popow belegten hintere 
Platze. 

Die 5-cm 3 -Klasse konnte ebenfalls mit 
einer Uberraschung aufwarten. Der 


fiinffache Europameister und Welt- 
rekordhalter mit 250,328 km/h, Jozsef 
Peto (UVR), belegte nur den 4. Platz. 
Gerade in dieser Klasse gab es harte 
Wettkampfe. Die Plazierungen 
standen erst am SchluB des letzten 
Laufes fest. Sieger wurde Paul Ziegler 
(BRD). Ihm folgten die sowjetischen 
Sportier Tronew und Jakubowitsch. 
Die Sportier der UdSSR fahren sehr 
schon gebaute Modelle mit Eigenbau- 
Resonanz-Motoren, bei denen die 
Drehschieber das Gemisch in der 
Mitte ansaugen. 

In der Klasse 10 cm 3 unterstrich Horst 
Denneler seine konstante Leistung. Er 
verbesserte mehrfach den Weltrekord 
und halt ihn mit 269,461 km/h. Die 
Geschwindigkeiten sind heute schon 
so hoch, daB die von der FEMA 
vorgeschriebene Kabelstarke von 
1,5 mm bald nicht mehr ausreichen 
wird (Sicherheit noch bis 275 km/h). 
Es gibt Vorschlage, den Vergaser- 
querschnitt zu begrenzen oder die 
Hubraumbegrenzung herunterzuset- 
zen. Beide Vorschlage miissen wohl 
spatestens im nachsten Jahr gepruft 
werden, denn die 275 km/h diirften 
dann Wirklichkeit sein. 

In alien vier Klassen ist die Tendenz zu 
beobachten, den Wagen komplett zu 
verschalen. 

Den MOM-Pokal verteidigten auch 
diesmal die sowjetischen Sportier, die 
ihn seit 1969 im Besitz haben. 

Sieht man in die Ergebnislisten der 
MOM-Pokalwettkampfe der vergan- 
genen drei Jahre, so ergibt sich eine 
interessante Bilanz. Die Sowjetunion 
konnte mit sechs 1., neun 2. und fiinf 
3.Platzen ihre Spitzenstellung unter- 
streichen, ihr folgen die ungarischen 
Sportier mit zwei 1., zwei 2. und fiinf 
3. Platzen. 

Text und Fotos: Bruno Wohltmann 


Ergebnisse (auszugsweise): 

1.5 cm3: 1. Iharosi (UVR) 197,802; 2. Ogonisjan 
(UdSSR' 196.292; 3.Tschernikow (UdSSR) 183,673; 

2.5 cm3:1 . Osipow (UdSSR) 224.719; 2. Voros (UVR) 
217,391; 3. Kirschner (BRD) 216.606; 5 cm3; 1. Zieg¬ 
ler (BRD) 240,964; 2. Tronew (UdSSR) 239,362; 
3. Jakubowitsch (UdSSR) 236,842; 10 cm3; 1. Den¬ 
neler (BRD) 265,877; 2. Szolowjow (UdSSR) 257,510; 
3. Bogdan (UVR) 251,748 (alle Zeiten in km/h) 

Die Europameister im Automodell- 
sport 1973 (Fesselleinen-Renn- 
modelle): 

Attila Szepes (UVR), Jozsef Peto 
(UVR), Wladimir Popow (UdSSR), 
und Horst Denneler (BRD) (v. oben n. 
unten) 
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• Zum dritten Mai Europameister: Bernd Gehrhardt 




Fiinf Europameister-, ein Vizeeuro- 
pameistertitel und sieben Bronze- 
medaillen standen am SchluB der 
VIII. Europameisterschaften im 
Schiffsmodellsport 1973 fur die Aus- 
wahlmannschaft des Schiffsmodell- 
klubs der DDR zu Buche. Dieser 
groBartige Erfolg unserer National- 
mannschaft bedeutete den 3.Platz in 
der inoffiziellen Mannschaftswer- 
tung. 

Aus 16 Landern kampften 300 Sport¬ 
ier vom 5. bis 12. August 1973 in Ceske 
Budejovice um den hochsten Titel der 
Europaischen Schiffsmodellsport- 
foderation NAVIGA. Wie es in den 
einzelnen Disziplinen aussah, soli in 
dieser Beitragsfolge beschrieben 
werden. Wir berichteten in Heft 11/73 
iiber die Klassen der ferngesteuerten 
Geschwindigkeitsmodelle FI. 



Drei Bronzemedaillen fur Michael 
Hofmann (stehend), ein schoner Er¬ 
folg des 17jahrigen GST-Sportlers 


Ferngesteuerte Figurenkursmodelle 

Ein „besonderes Eisen im Feuer“ hat- 
ten wir in den F3-Klassen mit dem 
zweifachen Europameister von 1971, 
Bernd Gehrhardt/Dresden. Weiterhin 
starteten in dieser Kategorie, die das 
teilnehmerstarkste Feld bei den 
VIII. Europameisterschaften aufzu- 
weisen hatte, aus unserer Mannschaft 
Herbert Hofmann/Dresden bei den 
Senioren, Bernd Ricke/Schwerin, 
Bernd Kunze/Magdeburg und Mi¬ 
chael Hofmann/Dresden bei den 
Junioren. 

Bernd Gehrhardt gelang es wiederum, 
sich gegen die starke internationale 
Konkurrenz durchzusetzen und einen 
Europameistertitel in der F3-E und 
einen 3. Platz in der F3-V zu er- 
kampfen. 

Durch seine konstanten Leistungen 
bei den beiden vergangenen Eu¬ 
ropameisterschaften und bei anderen 
intern ationalen Vergleichswett- 
kampfen bewies der Dresdener In- 
genieur fur Nachrichtentechnik, daB 
er seit langem der beste Figurenkurs- 
fahrer unseres Kontinents ist. Seine 
Fahigkeit, sich im entscheidenden 
Moment konzentrieren zu konnen und 
im Wettkampf seine Leistungen zu 
steigern, sind wohl eines der Er- 
folgs-,,Rezepte“ des nunmehr drei- 
fachen Europameisters. 

Zwei groBartige 3.Platze durch den 
17jahrigen Michael Hofmann in den 
Juniorenklassen unterstreichen, daB 
wir auch in diesen Klassen, die ein 
hohes MaB an Reaktionsfahigkeit und 
ein gut geschultes Auge verlangen, 
talentierten Nachwuchs besitzen. 

Die F3-Klassen, die fur frei nach- 
gebaute Modelle mit Verbrennungs- 
motoren (V) und mit Elektroantrieb 
(E) ausgeschrieben sind, werden 
immer mehr zu sportlichen Klassen 
und zu Jugendklassen. Der „Lich- 
terbaum“, wo insgesamt 16 Tore zu 
durchfahren sind, muB nicht nur 
fehlerfrei, sondern auch in moglichst 
kurzer Zeit absolviert werden. Dem 
trug das NAVIGA-Prasidium Rech- 
nung, als es vor zwei Jahren beschloB, 


F-SR-Modelle jagen iiber den 400-m- 
Kurs 

auch in diesen Klassen eine Eu- 
roparekordliste zu fiihren. Nachdem 
unser Europameister Bernd Gehr¬ 
hardt sich als erster in der Eu- 
roparekordliste fur beide Klassen 
eintragen konnte, fiihrt er nunmehr 
die europaische Bestenliste in der 
F3-E an. In Ceske Budejovice verbes- 
serte er den Rekord auf 41,9 s und 
141 Punkte. 

Die Tendenz, daB sich diese Klasse 
immer mehr zu einer Jugendklasse 
entwickelt, sieht man nicht nur aus 
den stark gewachsenen Teilneh- 
merzahlen bei den Junioren (eine 
Entwicklung, die auch in unserer 
Republik zu beobachten ist), sondern 
auch an den Leistungen. Heute sind 
die Zeiten der europaischen Ju- 
gendspitze schon besser als die Lei¬ 
stungen der meisten Senioren bei 
intern ationalen und nationalen Wett¬ 
kampf en. Die Jugendlichen fahren 
sicherer und unbeschwerter. Die 
bulgarischen Jugendlichen Jordanov 
(Europameister in E und in V) und 
Christov (Vize-Europameister in E 
und V) fuhren z. B. in der F3-V Zeiten, 
die ihnen auch Medaillenchancen bei 
der Seniorenklasse eingeraumt hat- 
ten. 

An dieser Stelle muB man ein paar 
Worte zu den groBartigen Leistungen 
unser bulgarischen Freunde sagen. 
Die Schiffsmodellsportler aus un~ 
serem sozialistischen Bruderland 
haben es in nur sechs Jahren ge- 
schafft, das europaische Spitzenfeld 
in den meisten Klassen mit- bzw. allein 
zu bestimmen — ein Ergebnis konzen- 
trierter planmaBiger Breiten- und 
N achwuchsarbeit. 

Das gute Abschneiden unserer jungen 
Figurenkursfahrer sollte fur uns 
Ansporn sein, dieNachwuchsarbeitin 
diesen Klassen zu intensivieren. Ge- 
rade in den F3-Klassen sind nach 
meiner Meinung die besten Be- 
dingungen vorhanden, auch in der 
europaischen Leistungsspitze ein 
Wort mitzureden, und nicht zuletzt 
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sind diese Sportklassen auch die beste 
Grundlage fur den Jugendlichen, sich 
Konzentration und Reaktionsfahig- 
keit anzuerziehen. 

In Zukunft werden die Rumpf- 
konstruktionen denen der Geschwin- 
digkeitsmodelle ahneln. Der V- 
Rumpf des Modells von Peter 
Bandesov entspricht schon dieser 
Tendenz. Auch in diesen Klassen 
wird es somit eine wesentliche Ver- 
anderung in den gefahrenen Zeiten 
geben. Trainingsergebnisse bestar- 
ken die Aussage, daB man auf die 
30,0 s nicht mehr allzulange Zeit war- 
ten muB. 

Superhet-Rennmodelle 

In den F-SR-Klassen besetzten wir nur 
die Klasse F-SR 15. Hans-Joachim 
Tremp/Rostock bei den Senioren und 
Bernd Ricke/Schwerin bei den Ju- 
nioren vertraten die Farben unserer 
Republik. Sie hatten keine leichte 
Aufgabe zu erfiillen. Diese Disziplin 
ist die jungste im Schiffsmodellsport, 
und somit fehlen naturlich Erfah- 
rungen; aber es ist auch allgemein 
bekannt, daB gerade in dieser Klasse 
die Motoren iiber den Sieg ent- 
scheiden. Der Rostocker GST- 
Sportler Tremp belegte in einem 30 
Mann starken Teilnehmerfeld einen 
beachtenswerten 9. Platz. 

Gegeniiber 1971 in Belgien (dort 
wurde diese Disziplin zum erstenmal 
bei einer EM ausgetragen), sind die 
Teilnehmerzahlen und die Leistungen 
wesentlich gestiegen. In der F-SR 15 
sah man noch vor zwei Jahren aus- 
schlieBlich Modelle der Klasse F1-V15 
am Start. Diesmal jagten auf der etwa 



Ein Modell der Klasse F-SR 15. 
Deutlich sind die beiden Tankbehalter 
fur ein 30-Minuten-Dauerrennen zu 
sehen 



Noch zwei Minuten! Der Haupt- 
schiedsrichter der Europameister- 
schaften und 1. Vizeprasident der 
NAVIGA, Maurice Frank , zeigt die 
verbleibende Fahrzeit fur die Starter 
beim Superhet-Rennen an 

400 Meter langen Strecke spezielle 
F-SR-Modellkonstruktionen, die in 
einer Zeit von 30 Minuten um die 
groBte Rundenzahl kampften. 

Die Erstplazierten hatten sich mit 
ihren Rumpfkonstruktionen dem 
bekannten ^Balu^-Typ angelehnt (s. 
,,modellbau heute“, H. 10'72). 

Man muB sagen, daB die Rennen der 
F-SR15-Modelle am spannendsten wa- 
ren. Sicher gibt es in den F-SR35 
(Verbrennungsmotoren iiber 15 cm 3 
bis 35 cm 3 ) noch gewisse Anfangs- 
schwierigkeiten zu iiberwinden; nicht 
nur, weil es noch keine geeigneten 
Motoren gibt. Daran ankniipfend 
ergibt sioh die Frage nach dem Sinn 
dieser Klasse. Erstens wird die Teil- 
nehmerzahl in einem gewissen MaBe 
beschrankt bleiben (wer hat schon 
35-cm 3 -Motoren?). Zweitens gibt die 
Festlegung auf 35 cm 3 Hubraum 


schon Auskunft, welche Interessen 
hier bei der Entscheidung der NA¬ 
VIGA eine Rolle gespielt haben miis- 
sen, wenn man weiB, daB es in den 
kapitalistischen Landern bestimmte 
Industrieerzeugnisse gibt, die mit 
solchen Motoren ausgeriistet sind! 
Naturlich gabe es die Moglichkeit, den 
Hubraum zu erhohen (wahrend der 
Wehrsportschau 1972 in Dresden 
sahen wir bei unseren GST-Sportlern 
Superhet-Modellrennboote mit 

50-cm 3 -Motoren). Doch es gibt noch 
ein Problem, das Problem der Si- 
cherheit. Da das Reglement dem 
Starter gestattet, sein Modell bei 
eventuellem Defekt wahrend des 
Rennens selbst aus dem Wasser zu 
holen, wird er naturlich von den mit 
hohen Geschwindigkeiten auf dem 
Kurs fahrenden Modellen auBerst 
gefahrdet werden. Schon die heutigen 
Sicherheitsbestimmungen sind vollig 
unzureichend; ein Thema, das auch in 
der Diskussion um ein neues NA- 
VIGA-Regelwerk unbedingt Beriick- 
sichtigung finden sollte. 

Text und Fotos: Bruno Wohltmann 
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Peter RauchfuR gewann 
Wanderpokale 

Beim traditionellen DDR-offenen 
Modellsegelwettkampf der Klassen 
F5 siegte in alien drei Kategorien 
Peter RauchfuB (Leipzig). Damit 
konnte er sich zum drittenmal .die 
Wanderpokale erkampfen, die nun 
endgultig in seinen Besitz iibergehen. 
Dieser Wettkampf zum AbschluB der 
Saison, der in den vergangenen Jah- 
ren in Knappenrode ausgetragen 
wurde, fand diesmal vom 6. bis 
7.0ktober in Naunhof bei Leipzig 
statt. 18 Starter hatten fur das Su- 
perhetrennen gemeldet. Eine Uber- 
raschung war, daB der Figurenkurs- 
Europameister 1973 Bernd Gehrhardt 
aus Dresden in der Segelklasse F5-M 
den zweiten Platz belegte. In der F5-X 
und F5-10r kamen die Kameraden 
Renner und Namokel auf die Platze 
zwei und drei. 

P. R. 

Klubwettkampf im Motorsegeln 
Potsdam-Berlin - 
Ludwigsfelde/Oranienburg 

Zu einem Modellfliegerfest gestaltete 
sich der nun schon zum viertenmal 
anlaBlich des ,,Tages der Republik“ 
ausgetragene Motorsegelwettkampf 
(F3MSE) zwischen den Grund- 
organisationen Potsdam und Berlin 
auf dem Segelflugplatz Saarmund. 
Zum erstenmal starteten eine kom- 
binierte Mannschaft der Grund- 
organisationen Ludwigsfelde und 
Oranienburg sowie auBerhalb der 
Mannschaftswertung weitere elf 
Kameraden. 

Die Mannschaften bestanden aus 
jeweils funf Piloten. Geflogen wurden 
drei Durchgange, von denen die bei- 
den besten zur Wertung kamen. 

An diesem Tag freuten sich Kampf- 
richter und Zuschauer iiber das son- 
nige, ruhige Herbstwetter, wahrend 
einige Teilnehmer bei den Flugen 
ihrer Modelle der „Schuttelfrost“ 
packte: Aus vielversprechenden 

Hohen — die Uberzeitfliige verhieBen! 
— sausten die Modelle wie mit einem 
Fahrstuhl Richtung ErdgeschoB, so 
daB man glauben konnte, es gabe 
iiberhaupt keine Thermik. Die 988 
Punkte des Siegers in der Einzel- 
wertung sagen aus, wie schwer es war, 
zwei ,,Funfhunderter“ zu erfliegen. 
Das tat jedoch der Spannung um den 
Ausgang der Mannschaftswertung 
keinen Abbruch. Die Potsdamer gin- 



Die Berliner Mannschaft, Gewinnerin 
des Dremo-Pokals Friihjahr 1973, 
mufite beim Motorsegler-Wettkarnpf 
in Saarmund den Potsdamern den 
Vortritt lassen 
Foto: Stechow 

gen mit dem festen Willen an den 
Start, ihre im Friihjahr erlittene 
Niederlage auszubiigeln und nutzten 
den „Vorteil des Heimspiels“, wie ein 
Berliner treffend bemerkte. 

Kamerad Voigt von der GO Ludwigs¬ 
felde verstand es durch gute Vor- 
bereitung und entsprechende Or¬ 
ganisation, die etwa 80 Fliige der 
26 Teilnehmer in genau 5 Stunden 
iiber die Runden zu bringen. 

Etwa die Halfte der Teilnehmer flog 
Proportionalanlagen. Bei den Mo- 
dellen gab es unterschiedliche Kon- 
struktionen, doch herrschte eine 
Spannweite von 2 m vor. Vielfach war 
noch das Baukastenmodell „Corvus“ 
zu sehen. Die Motoren beschrankten 
sich hauptsachlich auf Zeiss-Jena, 
Dremo und OS. 

In der Mannschaftswertung lag Pots¬ 
dam mit 4174 Punkten an der Spitze, 
es folgte Berlin mit 3912 Punkten 
sowie Ludwigsfelde/Oranienburg mit 
3074 Punkten. 

Mit 988 Punkten erflog sich 
Kam. Floter/Berlin die Spitze, 
981 Punkte wurden von Kam. 
Kutschke/Oranienburg erreicht und 
967 Punkte von Kam. Pieske/Pots- 
dam. 

Zube/Stechow 

II. DDR-offener Pokalwettkampf 
in Riesa 

Am 6. und 7,Oktober fand in Riesa- 
Merzdorf der von der GO des VE Rohr- 
kombinats Riesa veranstaltete Pokal¬ 
wettkampf fiir A-, B- und F-Klassen 
statt. Dieser von Kamerad G. Schwab 
und seiner Frau vorbildlich or- 
ganisierte Kraftevergleich brachte 
zum Saisonausklang bei guten Wit- 
terungsbedingungen noch einmal 
ansprechende Leistungen. 

Der Wanderpokal des Rohrkombinats 
wurde auBerst hart umkampft, und 
dem Pokalgewinner 1972 sowie Vize- 



Europameister 1973, dem Kameraden 
Bernd Decker aus Leipzig, gelang es 
nicht, diese Trophae erfolgreich zu 
verteidigen. Er muBte den Sieg dem 
Kameraden Udo Junge (Zwickau) 
iiberlassen, der in der Klasse Fl-E 
1 kg mit 37,0 s die Leistung dee 
DDR-Meisters 1973 um 12% unterbot. 
Dicht danach folgten als Zweiter und 
Dritter die Kameraden Karl-Heinz 
Rost (Karl-Marx-Stadt) und Peter 
Papsdorf (Leipzig), deren Ergebnisse 
in den Klassen A3 (136,364 km/h) bzw. 
B1 (151,260 km/h) zugleich neue 
DDR-Bestleistungen waren. Nur 
knapp geschlagen gaben sich die 
Kameraden Heinz Friedrich (Cottbus) 
und Hugo Esche (Karl-Marx-Stadt), 
die mit 38,0 s (Fl-El kg) bzw. 
148,760 km/h (Bl) ebenfalls noch be- 
trachtlich iiber der Leistung des 
DDR-Meisters 1973 lagen. 

PP - 

V. CSSR-Meisterschaften 
fur RC-Flugmodelle 
der Klasse F3A 

Wie wir aus „modelar“, H.9/73, er- 
fahren, konnte sich L. Schramm aus 
der DDR unter den Teilnehmern aus 
vier Staaten den 3. Platz bei den 
diesjahrigen CSSR-Meisterschaften 
in Poprad (Hohe Tatra) erkampfen. 
Als die drei besten Modellflieger 
erwiesen sich J. Havel (CSSR) mit 
11495 Punkten, I.Mohai (UVR) mit 
11115 Punkten und L. Schramm 
(DDR) mit 10 560 Punkten. Von den 
vorgefiihrten Modellen waren le- 
diglich zwei mit Einziehfahrwerk 
ausgerustet (Mohai — UVR und 
Schubert — DDR); samtliche ver- 
wendeten Motoren hatten einen 
10-cm 3 -Hubraum. 

-PP- 

Neue Modellflugpiste 
eingeweiht 

Am 7. Oktober 1973 wurde in Herz- 
berg die neue Modellflugpiste von 
50 m x 7 m eingeweiht und dabei ein 
Schaufliegen durchgefiihrt, an dem 
auch Kameraden aus Potsdam teil- 
nahmen. Besonders hervorzuheben 
ist, daB sich hier eine Gruppe Modell¬ 
flieger zusammengefunden hat, die 
iiberwiegend Motormodelle fliegt, so 
daB man von ihnen sicher guten Nach- 
wuchs fur die Klassen F3D und F3A 
erhoffen darf. 

- st - 
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„Radiosegeln mit Katamaranen muJB 
doch moglich sein!“ — Diese These 
stellte der bekannte Modellsegler 
Karl Schulze auf. Er versucht in 
dieser Beitragsfolge Losungen auf- 
zuzeigen, indem er besondere Ver- 
haltensweisen der Katamarane be- 
schreibt. In der letzten Folge gibt der 
Autor praktiscbe Ratschlage fur die 
ersten Wettkampfversuche mit Ka¬ 
tamaranen. 

Wenn man einen Radiokatamaranen 
konstruiert und gebaut hat, ist man 
sicherlich gespannt, wie er sieh in der 
Praxis verhalt. Die ersten Versuche 
sollten bei maBigem Wind durch- 
gefuhrt werden, um sich zunachst bei 
etwas langsamerer Fahrt mit den hier 
und da spiirbaren Eigenheiten des 
neuen Fahrzeugs vertraut zu machen. 
Dabei muB man versuchen, ihn auf 
moglichst unterschiedlichen Kursen 
zu testen. Ganz sicher laBt sich 
feststellen, daB man mit dem Vorzug 
der hoheren Geschwindigkeit auch 
gewisse Nachteile gegenuber dem 
herkommlichen Boot in Kauf nehmen 
muB. 

Auf dem Amwind- oder Kreuzkurs 
lauft der Katamaran im allgemeinen 
etwa die gleiche Hohe wie ein Ein- 
rumpfboot. Mit zunehmender Ge¬ 
schwindigkeit ist diese Hohe jedoch 
kaum zu halten. Um die hohe Fahrt 
beizubehalten oder gar zu steigern, 
muB man ein paar Striche vom 
urspriinglichen Kurs abfallen. 

Die Begriindung dafiir leuchtetein: Je 
schneller ein Boot segelt, desto weiter 
vorlich fallt der Wind ein. Folglich 
muBten die Segel dichter geholt wer¬ 
den, um den Anstellwinkel, der nach 
einer Faustregel etwa die Halfte des 
von der scheinbaren Windrichtung 
und der Mittschiffslinie gebildeten 
Winkels betragt, einzuhalten. Das 
Dichterholen ist jedoch kaum noch 
moglich, da die Segel schon beinahe 
mittschiffs stehen. Es bleibtalso keine 
andere Wahl, als durch Abfallen das 
richtige Verhaltnis herzustellen. 

Die hohere Geschwindigkeit wirkt 
sich demnach nachteilig auf die zu 
ersegelnde Hohe aus, wird man be- 
triibt feststellen. Das ist aber nur 
scheinbar ein Nachteil, denn der 
Katamaran segelt die langere Strecke 
bedeutend schneller ab. 

Den KompromiB zu finden, daB das 
Modell auf dem Kreuzkurs Hohe 
gewinnt und dabei flotte Fahrt ent- 
wickelt, ist beim Katamaran noch 


KATAMARANE (VIII und SchlulS) 

Uber das Segeln mit 
Katamaranen 

Karl Schulze 

schwieriger als bei einem anderen 
Boot. Solange man allein segelt, wie es 
beim Wettkampf „nach Zeit“ der Fall 
ist, wird das Geringere-Hohe-Laufen 
kaum wahrzunehmen sein. Beim 
„Regattasegeln“ mit mehreren 
Konkurrenten andert sich das; dabei 
darf man sich vor allem nicht von den 
groBere Hohe laufenden herkomm¬ 
lichen Modellen schockieren lassen 
und in Versuchung geraten, es ihnen 
gleichzutun. Man muB vielmehr der 
iiberlegenen Geschwindigkeit des 
eigenen Bootes vertrauen. 

Geht man zu hoch an den Wind, so daB 
die Segel anfangen zu killen, dann 
bleibt der leichte Katamaran sofort 
stehen, da er vom Gegenwind starker 
abgebremst wird. Boote mit Ballast 
verlieren in diesem Fall auf Grund 
ihrer Massetragheit nicht so schnell 
Fahrt; leichtere Boote springen 
dafiir schneller wieder an und glei- 
chen das damit einigermaBen aus. 
Beim „Hoheschinden“ besteht aber 
nicht nur die Gefahr des Stehen- 
bleibens, das Modell kann sogar 
Riickwartsfahrt antreten. Die da- 
durch eingebiiBte Zeit bzw. Strecke 
laBt sich beim Wettkampf nicht wie¬ 
der einholen. 

DaB der Katamaran beim Wettkampf 
gegen iibliche Modelle einen etwas 
anderen Kurs lauft, kann uns an- 
dererseits nur recht sein, denn man 
sollte sich ohnehin nach Moglichkeit 
von den iibrigen Modellen fernhalten, 
damit es nicht zu Luvkampfen mit 
ihnen kommt. Bei einem solchen 
Manover ware der Katamaran dem 
wendigen Einrumpfboot ganz sicher 
unterlegen. 

Um moglichst wenig wenden zu 
mussen, sind beim Kreuzen lange 
Schlage zu segeln. Bei schralendem 
Wind, bei dem man mit einem wen¬ 
digen Boot mitunter fur kurze Zeit auf 
den anderen Bug wechselt, um durch 
den nur vorubergehend vorlicher 
einfallenden Wind mehr Hohe zu 
gewinnen, sollte man statt dessen mit 
dem Katamaran besser durch Abfal¬ 
len reagieren. Der Verlust an Hohe ist 
sicher eher zu verschmerzen als die 
EinbuBe an Zeit, die durch mehr- 
maliges Wenden entstehen wiirde. 

Wie mir scheint, muB es durchaus 
nicht immer einen Nachteil bedeuten, 
daB der Katamaran infolge seines 
geringen Gewichts schneller Fahrt 
verlieren kann. Beim Start zu einer 
Regatta konnte dies sogar von Vorteil 


funkferngesteuerten 


sein. Beim Bestreben, mit viel Fahrt in 
giinstiger Position mit dem SchuB zu 
starten, passiert es ja allzuoft, daB 
man zu friih an der Linie ist. 

Um keinen Friihstart zu verursachen, 
muB man mit dem normalen Boot ein 
zusatzliches Wendemanover durch- 
fiihren, da auch durch Segelholen 
oder Fieren die Geschwindigkeit 
kaum noch beeinfluBbar ist. Den 
Katamaran dagegen wird man sofort 
stoppen konnen. Dieses Manover muB 
naturlich geiibt werden, denn das 
Modell darf ja auf keinen Fall riick- 
wartstreiben, sondern soli im rich- 
tigen Augenblick sofort wieder an- 
springen. 

Auf dem Halbwind- bis Raumkurs 
entwickelt der Katamaran (wie alle 
anderen Segelfahrzeuge) die hochste 
Geschwindigkeit. Zumindest dabei 
muB er also herkommlichen Modellen 
gegenuber deutlich iiberlegen sein, 
sonst ware etwas faul an der Kon- 
struktion. Auf die dichtere Segelstel- 
lung muB bei diesem Kurs besonders 
geachtet werden. 

Vor dem Wind ahnelt der schnelle 
Katamaran in seinem Verhalten einer 
Eisjacht, so daB es sicher giinstiger ist, 
den Kurs zu kreuzen. Diese Methode 
hat selbst bei herkommlichen Mo¬ 
dellen des ofteren Gewinn gebracht. 

Wenden mit dem Radiokatamaran 

Nach den mit ferngesteuerten Ka¬ 
tamaranen gemachten Erfahrungen 
traten beim Wendemanover die groB- 
ten Schwierigkeiten auf. Schlechte 
Wendefahigkeit kann man aber 
gleichfalls an besonders leichten 
Modellen vor allem bei starkerem 
Wind beobachten. Diese negative 
Eigenschaft ist somit fur den Ka¬ 
tamaran kein neues Problem, es tritt 
bei ihm nur starker und bei jeder 
Windstarke auf. 

Wer die vorangegangenen Abschnitte 
aufmerksam gelesen hat und sich in 
der Segeltheorie auskennt, wird si¬ 
cher den Grund fur die schlechte 
Wendefahigkeit leichterer Boote er- 
kannt haben. Bei der Wende muB das 
Boot den sogenannten unsegelbaren 
Sektor (bei dem kein Antrieb erfolgt) 
mit Fahrtiiber schuB iiberwinden. 
Einem mit Ballast versehenen Modell 
ist das infolge seiner Massetragheit 
leicht moglich. Jedes Modell wird 
dabei vom Wasserwiderstand und 
vom wahren Wind, der besonders an 
der Takelage angreift, abgebremst. Je 
starker der Wind weht, um so starker 
ist die abbremsende Wirkung. Darin 
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liegt wesentlich begriindet, weshalb 
das Wendemanover mit leichten 
Booten haufig miBlingt. Der er- 
fahrene Radiosegler kennt diese 
Tucken und begegnet ihnen durch 
starkes und plotzliches Ruderlegen, 
wodurch die antrieblose Strecke 
durch einen kleineren Drehkreis ver- 
kiirzt wird. 

Nicht nur deshalb, weil der Ka- 
tamaran besonders leicht ist und weil 
er infolge seiner Form einen groheren 
Drehkreis erfordert, sondern aus 
einem weiteren sehr wichtigen Grund 
la£t sich beim Katamaran mit dieser 
Methode nichts anfangen. Wir diirfen 
namlich nicht auBer acht lassen, da£ 
beim schnellen Katamaran der 
scheinbare Wind auf dem Kreuzkurs 
viel weiter vom wahren Wind entfernt 
ist als bei einem langsameren Ein-; 
rumpfboot. Der Winkelbereich des 
unsegelbaren Sektors wird demnach 
noch grober. Der Katamaran benotigt 
also fur dieses Manover eine langere 
Strecke und entsprechend mehr Zeit. 
Drei Faktoren konnen folglich das 
Wendemanover negativ beeinflussen: 
das leichte Eigengewicht, der groBere 
Wendekreis und der groBere Win¬ 
kelbereich des unsegelbaren Sektors. 
Nachdem die hemmenden Faktoren 
bekannt sind, wird es einfacher sein, 
GegenmaBnahmen zur Uberwindung 
oder wenigstens zur Minderung der 
negativen Einfliisse zu finden. Am 
leichten Gewicht wollen wir nichts 
andern, das ist ja Vorbedingung fur 


Auf dem 
Buchermarkt 


Marinekalender der DDR 1974, her- 
ausgegeben von K.Krumsieg und 
R. Wachs, 240 S., Militarverlag der 
DDR, 3,80 M 

Gefechtsalarm auf dem Landungs- 
boot „Grimmen“ der Volksmarine. 
Plotzlich eine Havarie an der Lan- 
dungsklappe. Die Erfullung der Ge- 
fechtsaufgabe ist in Gefahr. Ober- 
matrose Tager springt in die eisige 
stiirmende Ostsee... Vom harten 
Dienst der Matrosen berichtet eine 
spannende Tatsachenerzahlung in der 
74er Ausgabe. 

Sind POPOWKAS im Schiffbau wie- 
der aktuell, und welche Entwicklung 
nimmt die sowjetische U-Boot-Flotte? 
Diese und andere Fragen werden in 
der traditionellen Buchreihe beant- 
wortet. 

wo. 


die angestrebte schnellere Fahrt. Den 
Drehkreis, bedingt durch die Form 
des Modells, konnen wir nicht ver- 
ringern. Es bleibt also nur der groBere 
Winkelbereich ' des unsegelbaren 
Sektors, wo unsere Uberlegungen 
ansetzen konnen. 

Obwohl ich es selbst noch nicht 
probiert habe, konnte ich mir fol- 
gendes vorstellen: Ehe man die Wende 
einleitet, miiBte man erst leicht an- 
luven, d. h. nur mittels Ruder hoher an 
den Wind gehen. Durch einen leichten, 
behutsamen Ruderausschlag wird die 
Fahrt etwas gemindert, somit falltder 
scheinbare Wind etwas weniger von 
vorn auf das Boot. Nur aus der 
hoheren Amwindstellung heraus 
konnen wir den unsegelbaren Sektor 
verringern. Der Katamaran darf mei- 
nes Erachtens nicht durch harten 
Ruderausschlag in die Wende ge- 
rissen, sondern muB mit Gefiihl auf 
den anderen Bug gesegelt werden. 

Das Wenden kann auBerdem durch 
eine bei bemannten Booten an- 
gewendete Methode unterstiitzt wer¬ 
den. Das setzt allerdings bei Modellen 
voraus, daB wir zwei weitere Funk- 
tionen fur eine spezielle Fockschot- 
winde benotigen. Fiert man namlich 
beim Ansetzen zur Wende die Fock- 
schot, so wird das Boot durch den 
Wegfall der Stiitzwirkung des Vor- 
segels luvgierig und beeinfluBt damit 
das Wendemanover sehr wirksam. Bei 
groBen Booten setzt man auBerdem 


Fliegerkalender der DDR 1974, her- 
ausgegeben von W. Sellenthin, 240 S .; 
Militarverlag der DDR, 3,80 M 


Der neueste Kalenderband gibt aus 
gegebenem AnlaB — 25 Jahre besteht 
unsere Republik im kommenden Jahr 
— eine Ubersicht zur Entwicklung und 
zum Stand der sozialistischen Luft- 
fahrt der DDR und zeigt in mehreren 
Beitragen, wie heute die sozialistische 
Integration die Zivil- und Militarluft- 
fahrt unseres Staates bestimmt. Von 
den sehr informativen technischen 
Beitragen seien hier die Artikel „Pro- 
bleme der veranderlichen Tragfla- 
chengeometrie“ und die jahrliche 
Typenschau genannt, die diesmal 
taktische und operativ-taktische 
Raketen sowie ihre Tragerfahrzeuge 
und Startrampen vorstellt. 

Die 11. Ausgabe fur das Jahr 1974 gibt 
ferner eine Inhaltsiibersicht aller 
Themen, die seit 1964 behandelt 
wurden, und macht damit die gezielte 
Vielfalt deutlich, um die sich die 
Herausgeber von Anfang an be- 
miihte. -hbh- 


wahrend des tJber-Stag-Gehens die 
Fock „back“, d.h., sie wird auf die 
dem GroBbaum gegeniiberliegende 
Seite geholt. Dadurch dreht das Boot 
schneller. Eine Vorrichtung, die das 
Backsetzen ermoglicht, ware sicher 
angebracht, der hohe technische 
Auf wand scheint jedoch kaum ge- 
rechtfertigt. 

Ich mochte betonen, es scheint mir so! 
Vielleicht ist eine solche Vorrichtung 
doch notwendig? 

Theoretisch haben wir die Wende 
hinter uns, die Versuche werden 
zeigen, wie weit Theorie und Praxis 
voneinander abweichen. 

Fur den Fall, daB die Wende trotz aller 
Kniffe nicht gleich oder iiberhaupt 
nicht gelingen will, bleibt immer noch 
die Halse, mit der das Modell auf den 
anderen Bug zu bringen ist. Dieses 
Manover bereitet beim Katamaran 
keine Schwierigkeiten. Vorausgesetzt, 
die Segel werden vorher gefiert, 
gelingt die Halse immer. 


Zum SchluB meiner Fortsetzungs- 
reihe uber Katamarane kann ich nur 
hoffen, den Freiseglern einige ver- 
wertbare Hinweise gegeben zu haben. 
Den Radioseglern, die sich an die 
Entwicklung eines ferngesteuerten 
Katamarans heranwagen, wtinsche 
ich viel Erfolg. Vielleicht kann einer 
von ihnen recht bald schon an dieser 
Stelle iiber Erfahrungen aus der 
Praxis berichten. Vorerst ist ja vieles 
noch „graue Theorie“. 


ABC des Matrosen, Autorenkollektiv, 
272 S ., 28 Farbtafeln, Militarverlag 
der DDR, 7 — M 


Junge Seeleute der Volksmarine 
und Seesportler der GST erhalten 
mit diesem Buch eine Informations- 
quelle in die Hand, in der sie ge- 
strafftes seemannisches Grund- 
lagenwissen vorfinden. In drei 
Hauptteile gegliedert, gibt das Buch 
u. a. Auskunft iiber die Volksmarine, 
die Seemannschaft, den Schiffbau 
und iiber die Bewaffnung von 
Kriegsschiffen. Dieses Buch wird 
besonders diejenigen ansprechen, die 
sich fiir den seemannischen Dienst 
interessieren, weil es in anschaulicher 
Art Kenntnisse und Fertigkeiten 
vermittelt, die ein Matrose der 
Volksmarine besitzen muB. 

Man hatte sich noch ein Sach- 
wortregister oder am SchluB des 
Buches ein seemannisches Fach- 
worterverzeichnis gewiinscht (eine 
Auswahl ist nur auf den Innenseiten 
zu finden), was das Nachschlagen 
wesentlich erleichtern wiircte. wo. 
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Details am Schiffsmodell (15) 


Doppelpoller nach 
GOST- und 
TGL-Standards 

Wahrend im Schiffsmodellstandard 
10.01.01 (Ausgabe 1/1972) am Beispiel 
eines nach HNA-Normen* gestalteten 
Pollers die Forderungen fur die Dar- 
stellung von Pollern am Modell fest- 
gelegt wurden, bringen wir heute 
erganzend dazu Angaben iiber die 
gegenwartig in der Sowjetunion und 
in der DDR standardisierten Dop¬ 
pelpoller. Bei der Betrachtung dieser 
Standards wirken diese insofern als 
zum Teil uberholt, als sich die 
Sowjetunion und die DDR die Auf- 
gabe gestellt haben, im Zuge der 
standigen Vertiefung der sozialisti- 
schen Wirtschaftsintegration ihre 
Standards zu vereinheitlichen. 
TGL 26468, erst seit 1.1.1973 fur den 
Schiffbau der DDR giiltig, entspricht 
bereits der Empfehlung der Stan- 
dardisierungskommission des Rates 
fur Gegenseitige Wirtschaftshilfe und 
stellt somit eine Vorstufe zur ein- 
heitlichen Standardisierung dar. 
Sowohl die Doppel- als auch die 
Doppelkreuzpoller sind in der fur den 
Modellbau vereinfachten Form aus- 
reichend detailliert gezeichnet. Da- 
zugehorige Tabellen ermoglichen es, 
die fur den Modellbau wichtigsten 
Abmessungen fur die jeweils net- 
wendige NenngroBe auf den be- 
treffenden MaBstab umzurechnen. 
Weitere Angaben und Details, wie die 
Durchgangsbohrungen in der Pol- 
lerbank zum Verschrauben der GuB- 
poller, wurden weggelassen. 

Zu beachlen ist: Bei den Pollern nach 
GOST 11265-65 Doppelpoller (ge- 
schweiBt) entfallen bei den Nenn- 
groBenD 50, D 75 und D lOOdieNasen 
an den Pollern. Bei den Doppel- 
kreuzpollern nach TGL 235811 sind 
Ausfuhrungen mit und ohne Pol- 
lerbank moglich. Bei den Dop- 
pelpollern TGL 26468 sind am Bei¬ 
spiel NenngroBe 11 alle acht Mog- 
lichkeiten (B-K) der Anbringung von 
Stopperaugen dargestellt, meistens 
werden nur ein Oder zwei Stop¬ 
peraugen vorgesehen. 

In der R,egel werden Poller schwarz 
gestrichen. Manchmal sind — be- 
sonders bei Paradeanstrichen — die 
Kopfplatten der Poller weiB. Am 
Modell sollten Poller niemals stumpf 
aufgeklebt werden, sondern mit 
Zapfen versehen sein. 

Einfachpoller, die besonders bei Bin- 
nenschiffen Verwendung finden, stel- 
len wir spater vor. 

* Alte deutsche Schiffbaunorm. 


Text u. Zeichnung: H. Thiel 



Modellsegeljachten auf dem Kurs. Ist 
auch die diesjahrige Wettkampfsaison 
heendet , so gibt es doch fur die 
Modellsegler keinen „Winterschlaf“. 
Denn die Modellsegler unserer Re- 
publik bereiten sich auf zwei be- 
deutende internationale Wettkampfe 
des nachsten Jahres vor. Im Juni 
treffen die besten Modellsegler aus 


den sozialistischen Staaten zu einem 
Leistungsvergleich im siidslowaki- 
schen Bezirk Kosice zusammen. 
Dort werden sie sich auf die vom 
26.8. bis 1.9. 1974 in Wien statt- 
findenden IX. Europameisterschaften 
der NAVIGA vor bereiten 

Foto: B. Wohltmann 


modellbau heute — TYPENPLANE (Nr. 12) 

Zerstorer 


„Gremjaschtschi" 

(Technische paten s. H. 11/73, Zer¬ 
storer „Gordy“) 

Die Konstruktion moderner Ra- 
ketenkreuzer mit Seezielraketen gro- 
Berer Reichweite und verbesserten 
Startanlagen fiihrte offensichtlich 
dazu, daB die Raketenzerstorer des 
Typs „Gordy“ zum Teil umgeriistet 
wurden. Sie sind mit der neuen 
Bewaffnung den Schiffen des um- 
gebauten Typs „Plamenny“ sehr 
ahnlich, jedoch starker bewaffnet. 
AuBer einer Zwillingsstartrampe fur 
Luftzielraketen sind an Bord 8 Ka- 
nonen 57 mm in Vierlingslafetten, 
10 U-Jagd-Torpedorohre in Fiinf- 
lingsrohrsatzen und 3 Stuck 12fach- 
Werfer fur reaktive Wasserbomben. 
Das ebenfalls vergroBerte Landedeck 
fur Hubschrauber fallt auf. Es ist 
nicht bekannt, ob alle Einheiten des 


(Zeichnung s. 3. Umschlagseite) 


„Krupny“-Typs auf diese Weise 
umgeriistet wurden. 

Mit diesem Typenplan schlieBt die 
Reihe iiber die Entwicklung der so- 
wjetischen Zerstorertypen ab. Im 
Rahmen von Modellplanen im MaB- 
stab 1:500 soil versucht werden, von 
Zeit zu Zeit iiber weitere Schiffstypen 
der sowjetischen Flotte zu berichten. 
Ftir einige Typen ist jedoch be- 
absichtigt, ausfiihrlichere Modell- 
plane fiir Modelle 1:75 bzw. 1:50 zu 
erarbeiten. Zur gegebenen Zeit wird 
dariiber berichtet. 


Text u. Zeichnung: H. Thiel 


Gremjaschtschi = rpeMumuM = der Beruhmte, 
Gordy = ropabin = der Stolze, 

Plamenny = njiaMeHHbin = der Flammende. 
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Torpedoboot als Dampfbeiboot 



Herbert Thiel 


Die Entwicklung der Torpedowaffe 
im 19. Jahrhundert fiihrte zu einigen 
recht interessanten Schiffsentwiirfen. 
Wahrend einerseits immer grdBere 
Torpedoboote konstruiert wurden, 
um mehr Torpedos schneller und mit 
groBerem Aktionsradius in SchuB- 
position bringen zu konnen, gab es 
andererseits in mehreren Marinen 
zum Ende des 19. Jahrhunderts relativ 
kleine Torpedoboote, die von Li- 
nienschiffen und Kreuzern als 
Dampfbeiboote mitgefuhrt wurden. 
Meist konnten diese Boote auch als 
Depeschenboote u. a. eingesetzt wer- 
den. Bei der Durchsicht alter Zeit- 
schriftenjahrgange fiel mir die recht 
detaillierte Zeichnung eines solchen 
„Torpedo-Beiboots“ in die Hande. Die 
zahlreichen Schnitte ermoglichten 
eine gute Rekonstruktion des Linien- 
risses. Es handelt sich hierbei um 
ein amerikanisches Torpedo-Beiboot 
III. Klasse, von denen zwei als Bei- 
boote fur das Linienschiff MAINE 
gebaut wurden. Zwei andere, etwas 
kleinere Boote waren fur das Li¬ 
nienschiff TEXAS vorgesehen. 

Die Schwierigkeiten beim Einsetzen 
und Wieder-an-Bord-Holen der Boote 
bei Seegang, das aufwendige La- 
degeschirr und die geringe Be- 
waffnung dieser Boote im Vergleich 
zu selbstandig operierenden groBeren 
Torpedobooten fuhrten bald dazu, 
daB man auf den weiteren Bau solcher 
„Torpedo-Beiboote“ verzichtete. Die 
abgebildeten Boote wurden 1894 auf 
der Marinewerft in New York gebaut. 
Uber ihren Einsatz ist nichts bekannt 
Fotos der MAINE deuten darauf hin, 
daB sie an Bord mitgefuhrt wurden. 

Die MAINE spielte historisch be- 
trachtet eine unruhmliche Rolle. Eine 
ratselhafte Explosion auf diesem 
Schiff, das zur „Wahrung amerikani- 
scher Interessen“ in kubanischen Ge- 
wassern lag, gab 1898 AnlaB zur 
militarischen Intervention der Ver- 
einigten Staaten, so daB das um seine 
Freiheit kampfende kubanische Volk 
aus der spanischen kolonialen Un- 
terdruckung in die Abhangigkeit der 
amerikanischen Imperialisten geriet, 
die erst mit der kubanischen Re¬ 
volution unter Fidel Castro 1959 ihr 
Ende fand. 

Fur uns sind folgende technische 
Daten des Bootes interessant, da sie 
uns AufschluB uber die damalige 
Entwicklung des Bootsbaus geben. 
Unsere Quelle, die ZEITSCHRIFT 


DES VEREINS DEUTSCHER IN- 
GENIEURE, vom 14.Juli 1894 sagt 
hierzu: 


GroBte Lange 18,80 m 

Lange in der Wasserlinie 17,83 m 

Breite in der Wasserlinie 2,78 m 

mittlerer Tiefgang 0,66 m 

Wasserverdrangung 14,80 t 

Volligkeitskoeffizient 0,455 

Freibordhohe 0,75 m 

Masse des Schiffskorpers 
mit Einrichtung 6253 kg 

Masse der Maschinenanlage 5443 kg 
Masse der Ausriistung 100 kg 

Masse der Munition 1558 kg 

Kohlevorrat 1000 kg 


Das ergibt einen Restauftrieb von 
etwa einer halben Tonne. 

Der Schiffskorper war durch sechs 
wasserdichte Schotten in sieben Ab- 
teilungen unterteilt. In der vordersten 
ersten Abteilung befand sich das 
Torpedorohr mit seiner Miindung, 
darunter ein Trimmtank. Die zweite 
Abteilung war der Laderaum fur das 
Torpedorohr. Die Kappe des Kom- 
mandoturms lieB sich zur besseren 
Sicht und zum Luften hochschrauben. 
Hinter dem Kommandoturm befand 
sich das vordere Mannschaftscockpit. 
Dahinter war der Kesselraum, an 
dessen Vorderseite das Davit zur 
Torpedoubernahme stand. Hinter 
dem nun folgenden Maschinenraum 
lag der Munitionsraum, der durch das 
achtere Cockpit zuganglich war. An 
den Seiten des Maschinen- und des 
Kesselraums befanden sich die Koh- 
lebunker. 

Das Deck war mit Linoleum belegt 
(rotbraun?), die Reling aus Metall- 
stiitzen und Drahtseil gefertigt, die 
Banke der Cockpits waren aus Ma- 
hagoni. Fur die Ldfter ist wahrschein- 
lich Kupfer verwendet worden. An- 
sonsten durfte der Anstrich dunkel- 
grau uber alles, Unterwasserschiff 
rotbraun, gewesen sein. 

Die Bewaffnung bestand aus einem 

45.7- cm-Withehead-Torpedo und einer 

3.7- cm-Schnellfeuerkanone. Zur 

Bezatzung zahlten fiinf Mann (Kom- 
mandant, Maschinist, Heizer, zwei Ma- 
trosen), von denen sich einige in den 
Cockpits oder unter dem Walfisch- 
back aufhalten konnten. Bei den Boo- 
ten fur die TEXAS stand das Torpedo¬ 
rohr schwenkbar auf Deck. 

Den Dampf lieferten zwei Wasser- 
rohrkessel mit jeweils einem Unter- 
zylinder und zwei Oberzylindern. Der 
Arbeitsdampfdruck lag bei 17,6 kp/ 


cm 2 . Die Dampfmaschine war eine 
Vierfach - Expansions - Hammerma- 
schine. Die Zylinder standen hinter- 
einander, hatten einen gemeinsamen 
Hub von 203 mm und folgende Durch- 
messer: 152,5 mm; 213,5 mm; 298,5 mm 
400 mm. Bei Stillstand des Bootes 
wurde Kuhlwasser mittels einer klei- 
nen Dampfpumpe in den Kondensa- 
tor gepumpt, wahrend der Fahrt 
erfolgte ein natiirlicher Wasserum- 
lauf. 

Die Schiffsschraube hatte einen 
Durchmesser von 914 mm. Bei einer 
Hochstdrehzahl von 675 U/min wur¬ 
den 18 Knoten Geschwindigkeit er- 
reicht, was eine Maschinenleistung 
von 200 PS erforderte. Der Kohle¬ 
vorrat reichte fur sieben Stunden, in 
denen 120 Meilen zuriickgelegt werden 
konnten. 

Fur Marschfahrt mit 10 Knoten Ge¬ 
schwindigkeit wurde eine Fahrtzeit 
von 50 Stunden geschatzt, so daB der 
Fahrtbereich 500 Seemeilen betrug. 
Fur solch kleine Boote eine be- 
achtliche Leistung! 

Der Beitrag in der o. g. Zeitschrift 
erschien zu einer Zeit, als die Boote 
noch im Bau waren, so daB nichts uber 
die tatsachlichen Leistungen und die 
Seetiichtigkeit ausgesagt wird. Das 
Foto der MAINE laBt vermuten, daB 
die Boote mit umgelegten Schorn- 
steinen, Signalmast und Torpedokran 
und mit einer Persenning abgedeckt 
auf Bootslagern an Oberdeck stan¬ 
den. Zum Hieven der Boote waren an 
beiden Seiten je drei verkehrte HeiB- 
augen vorhanden. 

Uber Decksausrustung, wie Tauwerk, 
Bootshaken usw., geben die Zeich- 
nungen keine Auskunft, sie mussen 
aber vorhanden gewesen sein. Ihre 
Erganzung sowie eine mogliche Dar- 
stellung der Nietung des Schiffskor¬ 
pers ist dem Modellbauer iiberlassen. 

Quelle: C.Busley: „Die neuen Tor¬ 
pedoboote III. Klasse der Vereinigten- 
Staaten-Marine“, in ZEITSCHRIFT 
DES VEREINS DEUTSCHER IN- 
GENIEURE, Band 38, Nr. 28 vom 
14.7. 1894, S. 835 ff., Tafeln XVI und 
XVII. 


Verkaufe Selbstz.- bzw. Gliihk.-Mo- 
toren von 2,5 bis 10,0 cm 3 . Speed 
und RC, 80,— bis 300,— Mark. 

RZ 318586 DEWAG, 701 Leipzig, 
PSF 240 
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Torpedoboot (Bl. 2) 
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Tragfltigel- 
befestigungen (2) 

Dietrich Braun 


In dieser Folge befassen wir uns mit 
der Tragfliigelbefestigung durch 
Stabe. Ihren Ursprung hat diese 
Befestigungsart im einfachen Zu- 
sammenstecken von zwei Tragfliigeln 
mittels Stift. Damit die Tragfliigel in 
ihrer Wurzel nicht ausbrechen kon- 
nen und um ihnen in moglichst vielen 
Profilrippen Halt zu geben, miissen 
die Stifte verhaltnismaBig lang di- 
mensioniert sein (Bild 1). Die auf diese 
Weise zusammengefugten Tragfliigel 
werden dann auf den Rumpf auf- 
gelegt und mit Gummiband befestigt, 
wie im vorigen Beitrag beschrieben 
(„modellbau heute“, H. 9/73). 

Anfangs war das Zusammenstecken 
der Tragfliigel mit zwei Stahldrahten 
— wie in Bild 1 gezeigt — keineswegs 
typisch und ist es, wenn wir alle 
Klassen des Modellflugs genau be- 



trachten, auch heute noch nicht. 
Wahrend man in den Freiflugklassen 
und in den anderen, bei denen die 
Modelle an der Leine hochzuziehen 
sind, ein Federn der Tragflachen zum 
Ausgleichen von Wind- und Ther- 
mikboen wiinscht, ist dagegen das 
Federn der Tragfliigel bei Kunst- 
flugmodellen und alien sonstigen mit 
Querrudern ausgeriisteten Modellen 
unerwiinscht. 

Deshalb werden f iir derartige Modelle 
andere Steckverbindungen verwen- 
det (Bild 2). Sehr gut haben sich 
quadratische oder rechteckige 
Steckverbindungen aus Hartholz bzw. 
Dural bewahrt. Die in Bild 2a gezeigte 
Variante ist die gebrauchlichste, die in 
Bild 2b dargestellte erfordert zu- 
satzliche Diibel gegen ein Verdrehen 
der Tragfliigel untereinander (wenn 
nicht die gesamte Tragflache auf einer 
Auflage am Rumpf befestigt wird). 
Eine solche Steckverbindung ist sehr 
starr und erfordert eine klug gewahlte 
Befestigung der Tragflache am 
Rumpf. Die Tragflache muB wegen 
gelegentlich vorkommender harter 
Landungen besonders zur Rumpf- 
spitze hin flexibel sein. 

Um den Bauaufwand gering zu halten, 
werden die Steckverbindungen meist 


nur durch den Rumpf gesteckt (gute 
Passung vorausgesetzt). Stahldrahte 
bis maximal 4 mm Durchmesser 
f angen StoBe bei hartereij Landungen 
erfolgreich ab, und es kommt meist 
nicht zu Beschadigungen am Modell. 
Stahldrahte groBer Dimension, ins- 
besondere quadratische oder recht¬ 
eckige Steckverbindungen, verur- 
sachen bei harteren Landungen be- 
trachtliche Schaden an den Trag¬ 
flachen, weil sie — vor allem in 
Flugrichtung gesehen — nicht ge- 
niigend flexibel sind. 

Diesem Problem begegnet man mit 
einem Federpaket als, Steckverbin¬ 
dung (Bild 3). Dabei werden senkrecht 
stehende Blattfedem zu einem Bun- 
del quadratischen oder rechteckigen 
Querschnitts zusammengefugt, so daB 
eine ahnliche Steckverbindung wie 
nach Bild 2a bzw. Bild 2b gegeben ist. 
Der Vorteil besteht darin, daB die 
Tragflachen — wenn es notwendig 
sein sollte — nach vorn oder nach 
hinten federn konnen. 

Die Federpakete sind relativ schwer 
und zudem sehr fest in senkrechter 
Richtung. Das fiihrte zu der tJber- 
legung, fur die Federn eine andere 
Dimensionierung zu wahlen (Bild 4). 
Das bringt jedoch einige andere Pro- 
bleme mit sich. Durch die notwendige 
senkrechte Anordnung der Federn 
werden die Profilrippen an dieser 
Stelle sehr geschwacht Bei groBerer 
Belastuiig zerschneiden die Federn 
die Rippen sogar vollig. Aus diesem 
Grund wurde eine Federlage bzw. 
Tfiihrung in die Tragflugel geklebt 
(Bild 5). Sie besteht aus Stahl- oder 
Messingblech; Alu ist zu weich. Zwar 
konnten die Federn die Rippen nun 
nicht mehr unmittelbar zerschneiden, 
dafiir aber wiirden die Rippen durch 
das groBere AusmaB der Federfiih- 
rung geschwacht, insgesamt gesehen 
ware also keinerlei Vorteil erzielt. 

Es bleibt jedoch die Moglichkeit, eine 
Losung ahnlich der nach Bild 2b zu 
wahlen, d. h., die Feder nebst Fiihrung 
im Bereich der groBten Profildicke 
einzubauen und mittels Diibel das 
Verdrehen der Tragfliigel unter¬ 
einander auszuschlieBen. Aber auch 
diese Losung fiihrt prinzipiell zu einer 
Schwachung der Profilrippen. 

Wird nun die Federfiihrung direktmit 
den Hauptholmen verbunden (Bild 6), 
dann ergibt sich eine gute Verbindung 
mit den Hauptholmen, doch sind die 
Rippen dann endgiiltig von vorn- 
herein geteilt. Die notwendige Drei- 
eckverbindung Nasenleiste-Haupt- 
holm-Endleiste, auf die beispielsweise 
Weltmeister Joachim Loffler in seinen 
Beitragen iiber die Festigkeit von 
Tragfliigeln immer wieder hinwies 
(„modellbau heute“, H. 8 bis 11/71 und 
H. 1/72), ist nicht gegeben. Es spricht 
also sehr wenig fiir diese Art der 
Steckverbindung. 

Als einfachste Losung hat sich die 


Steckverbindung mit Stahldrahten 
herauskristallisiert. Es gibt Verbin- 
dungen mit nur einem und solche mit 
mehreren Drahten. Jede dieser Arten 
verlangt gewisse Voraussetzungen, 
auf die kurz eingegangen werden soli. 
Bei nur einem Draht ist entweder eine 
feste Unterlage der Tragflache auf 
dem Rumpf erforderlich, oder es muB 
die in Bild 2b gezeigte Losung ge- 
wahlt werden, d. h., es sind MaBnah- 
men gegen ein Verdrehen der Trag¬ 
fliigel untereinander notwendig. 

Die haufigste Form ist die Verbindung 
mit zwei Stahldrahten (Bild 1). Dabei 
gilt es aber, unbedingt zu beachten, 
daB die Drahte beim Zusammenbau 
des Flugmodells immer die gleiche 
Lage behalten, daB sie sich unter¬ 
einander nicht verschieben konnen, 
weil sonst ein standig gleicher Sitz der 
Tragfliigel nicht gewahrleistet ist. Es 
gibt zwei Moglichkeiten, eine solche 
unerwiinschte Bewegung zu ver- 
hindern: Man klebt die Drahte einfach 
mit EP 11 in einer Tragflache fest. Das 
tun beispielsweise mit Erfolg unsere 
F1 B-Spitzenf lieger. 

Bei groBeren Modellen sind allerdings 
die Drahte meist sehr lang und storen 



deshalb beim Verpacken der Modelle. 
Man nimmt sie daher gern ganzlich 
heraus. Um ein Verschieben solcher 
Drahte zu verhindern, lotet man 
einfach dunne Scheiben auf, die als 
Anschlag dienen und die einem Trag¬ 
flugel und dem Rumpf eingepaBt 
werden. 

In jungster Zeit wurden auch ofters 
Befestigungen mit drei Stahldrahten 
benutzt. Das hat jedoch nur den 
Zweck, die Drahte an sich moglichst 
schwach dimensionieren zu konnen, 
um eine elastische Flachenverbin- 
dung zu erhalten. Auf diese spezielle 
Tragfliigelbefestigung wird noch an 
anderer Stelle eingegangen. Ubrigens 
hat es sich bewahrt, die Stahldrahte in 
Rohrchen zu fiihren, die in den 
Tragflachen verklebt werden. 
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Flugmodelle — leinengesteuert (2) 

Eine Einfuhrung in Theorie und Praxis 


Im ersten Teil dieser Artikelserie hat 
der Leser einiges uber die Entstehung 
des leinengesteuerten Modellflugs 
sowie uber seine Besonderheiten 
erfahren und welche Vorteile seine 
Beherrschung fur den Flug von funk- 
ferngesteuerten Modellen bringt. Der 
grundsatzliche Aufbau der Steuer- 
organe wurde dargestellt, und der 
Leser erfuhr, dab ein leinengesteuer- 
tes Modell zwar nur um die Quer- 
achse bewuftt gesteuert werden kann, 
dab es immer im Kreis um den 
„Piloten“ fliegen mub, aber trotzdem 
viele der bekannten Kunstflug- 
figuren ausfiihren kann. Zuletzt war 
die Rede gewesen von einem „Flug- 
platz“ fur leinengesteuerte Flug¬ 
modelle (in der Umgangssprache 
auch Fesself lugmodelle genannt), der 
eine Flache von mindestens 30 m bis 
50 m Durchmesser (je nach Modell- 
grobe und verwendeter Leinenlange) 
aufweisen mub. 

Noch etwas ist zu beachten, bevor auf 
die Einzelheiten des leinengesteuerten 
Fluges im Detail eingegangeri werden 
soil: Sucht keinen „Flugplatz“, in 
dessen Nahe Krankenhauser, Alters- 
heime Oder andere Gebaude stehen, in 
denen Menschen zur Zeit eures Trai¬ 
nings ungestort sein wollen oder 
arbeiten miissen. Fesselflug ist keine 
stille Sportart. Die kleinen Motoren 
konnen beachtlichen Larm hervor- 
rufen; besonders wenn sie mehrstim- 
mig, hellsingend wie eine Kreissage, 
stundenlang die Trommelfelle mar- 
tern. Am besten eignen sich natiirlich 
nicht vollgenutzte Sportstatten, aber 
auch Wiesen, die wahrend bestimmter 
Jahreszeiten betreten werden diirfen, 
genugen durchaus, wenn man als 
Startbahn ein paar Tafeln Pappe, 
PreBspan oder ahnliches auslegt. 
Im Winter kann man Fesselflug- 
modelle wunderbar von festgewalzten 
Schneebahnen starten. 

Wie gesagt, solche Fragen des 
Trainingsplatzes sollten immer vor 
dem Bau der Modelle geklart sein, das 
erspart Arger, und man verliert nicht 
etwa wegen Mangel an Flugmoglich- 
keiten die Lust am Modellbau. Denn 
der Bau leinengesteuerter Flug¬ 
modelle ist nur die eine Seite, die 
Handhabung der Modelle die andere, 
und zwar die erlebnisreichere, sie ist 
der Lohn fur alle Geduld und Miihen 
in der Werkstatt. 

Vor dem Bau eines Ubungsmodells 
sind auch die notwendigen Ma- 
terialien zu beschaffen. Nichts ist 
schlimmer, als wenn man den Bau 
unterbrechen muB, nur weil ein Stuck 
Material, ein bestimmtes Bauteil oder 
ein notwendiges Werkzeug fehlt. 


Zunachst sollen die Steuergerate 
angefertigt werden, und zwar gleich in 
mehrfacher Ausfiihrung, weil diese 
Teile immer wieder gebraucht wer¬ 
den. 

Da ware zunachst der Steuergriff, mit 
dem wir dem Modell unsere Befehle 
zum Steigen und Sinken, zum Fliegen 
bestimmter Flugfiguren geben wol¬ 
len. Dieser Griff kann die unter- 
schiedlichsten Formen haben; Bild 1 
zeigt einige. Wichtig ist die Mar- 
kierung der Oberseite, an der jene 
Steuerleine befestigt werden soil, die 
das Hohenruder nach oben bewegt. 
Die Markierung muB so erfolgen, daB 
man sie sowohl sehen als auch fiihlen 
kann: Denn es laBt sich meist nicht 
wiedergutmachen, wenn man im Eifer 
des Starts den Steuergriff falsch in 
der Hand halt! 

Steuergriffe mit angebauten Rollen 
zum Aufspulen der Steuerleinen kann 
ich nicht empfehlen, sie sind schwer, 
also unbequem. AuBerdem kommt es 
immer wieder vor, daB sich die 
Sperrvorrichtungen fur die Rollen 
wahrend des Fluges losen, so daB sich 
die eingestellte Leinenlange plotzlich 
und ungleichmaBig verandert. Ein 
Absturz laBt sich dann kaum ver- 
meiden. Es ist besser, sich mehrere 
Steuerleinen unterschiedlicher Lange 
anzufertigen und auf gesonderte 
Spulen zu wickeln. 

Diese Spulen sollen moglichst groB 
sein, damit der diinne Stahldraht, aus 
dem die Steuerleinen bestehen, nicht 
zu eng gebogen wird. Er bildet sonst 
beim Abrollen leicht sogenannte 
Locken, die fast immer die Ursache 
fur ein plotzliches Brechen des Drah- 
tes sind. Deshalb miissen auch die 
Steuerleinen immer sehr sorgfaltig 
auf die Spulen gewickelt werden, 
wobei die Spule zu drehen ist. Bild 2 
zeigt eine solche Spule und ihren 
Aufbau. Wir erkennen, daB fur jede 


einzelne Steuerleine eine Nut vor- 
gesehen ist. Sie lagern also getrennt 
auf der Spule, so daB nach dem 
Flugbetrieb eventuell vorhandene 
Verdrillungen gleich wieder beseitigt 
werden. Ich schreibe besonders aus- 
fiihrlich uber die Steuerleinen und 
ihre Pflege, weil sie sozusagen der 
„Lebensnerv“ fur unsere Modelle 
sind. Wer einmal erlebt, was ge- 
schieht, wenn wahrend des Fluges 
eine Leine reiBt, wird sich sicher an 
diese Mahnung erinnern. 

Also: Spulen fur die Steuerleine so 
sorgfaltig wie moglich anfertigen! Sie 
konnen aus Sperrholz, aber auch aus 
Kunststoff hergestellt werden. Wer 
eine Drehbank zur Verfiigung hat und 
damit umgehen kann, sollte sich 
Spulen drehen. Am besten aus 8 mm 
bis 10 mm dickem Aluminium oder 
Piacryl. Auch Vinidur oder anderes 
Plastmaterial eignet sich gut. Die 
einzustechend.en Nuten sollen we- 
nigstens 10 mm tief sein. 

Die seitlichen Aussparungen, an 
denen Anfang und Ende der Leinen 
herausgefuhrt werden, sind nicht zu 
vergessen. Eine verstarkte Mittel- 
bohrung fur eine Achse und eine 
weiter auBen liegende Bohrung fur 
einen Kurbelgriff erleichtern das 
Aufrollen. Achse und Kurbelgriff 
sollen abnehmbar sein, damit sie sich 
in einer Geratekiste unterbringen 
Lassen (uber Geratekiste spater). 

Bild 1: Die Steuergriffe 1 bis 4 werden 
aus Dural (2 bis 3 mm) ausgesagt und 
durch aufgenietete Griffschalen aus 
Holz oder Plast verstarkt. 

Griff 3 besitzt unten eine Spitze zum 
Einstecken in den Boden bei Gras- 
pis ten. 

Griff 4 hat oben eine Verstell- 
vorrichtung , mit der man kleine Dif- 
ferenzen der Leinenlange ausgleichen 
kann. 

Griff 5 ist aus Rundmaterial (Plast 
oder Holz) von etwa 20 mm Durch¬ 
messer gefertigt; er laBt sich zerlegen , 
damit der Abstand der Metallzungen 
zur Aufnahme der Steuerleinen bei 
Bedarf verandert werden kann 
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Bild 2: Spule zum Aufrollen der 
Steuerleinen — entweder aus funf 
Schichten Sperrholz (3x1 mm, 
200 mm Durchmesser, oder 2x3 bis 
5 mm, 180 mm Durchmesser), oder 
aus Metall bzw. Plastmaterial gedreht 

Jetzt erst weiter mit den Steuerleinen. 
Die Spulen sind fertig, nun miissen 
mehrere Rollen Stahldraht von etwa 
0,25 mm Durchmesser im Fach- 
geschaft fur Modellbaubedarf ge- 
kauft werden. Auf den Rollen sind 
meist 50 oder 100 m. Dann ist ein 
Geschaft fur Anglerbedarf an der 
Reihe: Dort werden mindestens 
10 Stuck Stahlwirbel oder „Tonn- 
chenwirbel“ eingekauft, auch ein 
Dutzend Karabiner und Wirbel mit 
Karabiner (Bild 3). Dabeiistdarauf zu 
achten, dab sie eine Zugfestigkeit von 
etwa 10 kp haben, also die Grobe Nr. 4 
oder Nr. 5. Dazu kommen noch einige 
Rollchen Bleifolie und ein paar Stuck 
Grundblei. Dies Material ist zwar erst 
beim Bau der Modelle notwendig, 
aber man spart einen Weg. 

Nun heiBt es, sich fur die Lange der 
Steuerleinen entscheiden. Bei den 
ersten Ubungsmodellen kommt es 
nicht auf den Zentimeter an. Bei 
Wettkampfmodellen ist das dann 
anders. Da wird sehr genau gemessen, 
und zwar von der Mitte des 
Steuergriffs, also von dem Teil, der in 
der Hand liegt, bis zur Mitte des 
Modells, d.h. bis zur Langsachse. 
Daraus laBt sich erkennen, dab man 
fur Modelle unterschiedlicher 
Spann weite auch jeweils andere 
Steuerleinen braucht. 

Fur die Modelle ist zunachst der 
verwendete Motor die Grundlage fur 
die Lange der Steuerleinen. Mit einem 
Motor mit 1 bis 1,5 cm 3 Hubraum wird 
das Modell leichter als mit einem 
2,5-cm 3 -Motor. Auberdem haben die 
Modelle auch unterschiedliche Grobe. 
Fur das kleinere Modell sind Leinen 
von 8 bis 10 m erforderlich, fur das 
grobere von 15 m. Da jetzt fast 
ausschlieblich 2,5-cm 3 -Motoren im 
Handel sind, sollen die weiteren Er- 
lauterungen den Modellen dieser Hub- 
raumklasse gelten. Modelle dieser 
Grobenordnung eignen sich auch, den 
Kunstflug an der Steuerleine zu er- 
lernen. 

Fur die Herstellung der Steuerleinen 
braucht man eine Mebstrecke: einen 
langen Flur oder einen ebenen Platz 
im Freien. Es werden genau 15 m 
abgemessen, dann ist eine Nagelleiste 
anzubringen, d.h., an den Mar- 


kierungen wird ein Stuck Leiste oder 
Brett hingelegt, gut beschwert und 
dann ein Nagel eingeschlagen. Der 
Nagel mub durch den Karabiner oder 
durch die Osen der Wirbel passen. Der 
Nagelkopf wird abgekniffen. 

Nun nimmt man vorsichtig den An- 
fang des Drahtes von der Rolle. Ein 
um die Rolle gelegter Gummiring 
verhindert ein Aufspringen der ein- 
zelnen Windungen. Wir spulen etwa 
50 cm ab und befestigen den ersten 
Wirbel mit Karabiner. Die Be- 
festigung der einzelnen Anschlub- 
elemente (Wirbel und Karabiner) 
geschieht wie folgt: Der Draht wird 
durch die Ose geschoben, etwa 20 cm 
sollen herausstehen. Dann wird er 
ganz eng um die Ose geschlungen und 
ein zweitesmal durchgesteckt. Da- 
nach biegt man den Draht dicht am 



Bild 3 


Bild 3: (von oben nach unten) Stahl¬ 
wirbel Tonnchenwirbel, Stahlwirbel 
mit Karabiner, Tonnchenwirbel mit 
Federhaken, Karabiner 

Aubenrand der Ose um und wickelt 
ihn um die Leine, und zwar sorgfaltig 
Windung neben Windung. Dabei mub 
mit der einen Hand die Leine straff- 
gehalten werden. Am einf achsten geht 
das, wenn man einen Stift in den 
Schraubstock spannt und mit ihm den 
Wirbel halt. 

Auf keinen Fall darf bei dieser Arbeit 
eine Zange benutzt werden; Zangen 
wiirden den empfindlichen Leinen- 
draht mehr oder weniger einkerben. 
An diesen Stellen bricht er dann beim 
Flugbetrieb! Nach etwa 20 bis 25 Wdg. 
wird der restliche Draht ganz dicht an 
der Steuerleine mit einem Seiten- 
schneider abgeschnitten. Damitistdie 
erste Anschlubstelle fertig. So sauber 
ausgefiihrte Wicklungen, wie sie Bild 4 
zeigt, halten mit Sicherheit. 

Ist der erste Anschlubwirbel mit 
Karabiner befestigt, dann hangt man 
ihn auf den Nagel der Mebstrecke und 
rollt die Leine von der Spule ab bis 

Bild 4: Am Karabiner durch Wicklung 
befestigte Steuerleine 


zum nachsten Nagel. Dort wird ein 
Karabiner eingehangt. Man schneidet 
den Leinendraht wieder 20 cm langer, 
als benotigt, ab, schiebt das Ende 
durch die Ose des Karabiners, biegt 
ihn kurz um und steckt ihn ein 
zweitesmal durch die Ose, wobei 
wiederum die Leine iiber die ganze 
Mebstrecke straffzuziehen ist. Nach 
der ersten Umwindung des Lei- 
nendrahts mit dem freien Ende wird 
der Leinenanfang vom Nagel der 
Mebstrecke abgehoben, damit man 
die weiteren Windungen leichter am 
Karabiner herumlegen kann. Auch in 
diesem Fall geniigen 20 bis 25 Wdg. 
Nach dem Abschneiden des restlichen 
Drahtes ist die erste Steuerleine fertig. 
Ihr Anfang wird wieder auf den Nagel 
der Mebstrecke gehangt, und man 
fertigt nun auf die gleiche Art die 
zweite Leine an. So erhalt man zwei 
genau gleich lange Steuerleinen, die 
an dem einen Ende einen Wirbel mit 
Karabinerhaken, an dem anderen 
Ende je einen Karabiner ohne Wirbel 
haben. Die Wirbel sind notwendig, 
weil der Stahldraht auf solchen Lan¬ 
gen immer in sich verdreht ist. Bei 
Belastung konnen sich diese Ver- 
drehungen nun iiber den Wirbel ent- 
spannen, ohne dab die Leinen 
Schlaufen bilden, die zu Knicken und 
Briichen fiihren. 

Bevor anschliebend die Leinen auf die 
Spule gerollt werden, sind sie mit 
einem sauberen Lappen sorgfaltig 
abzuwischen und zu entfetten, der 
gekaufte Stahldraht ist immer ein- 
gefettet, damit er nicht rostet. Da- 
durch wiirden aber die Steuerleinen 
miteinander verkleben und die 
Steuerung des Modells erschweren. 
Daher: Steuerleinen immer wieder 
einmal abwischen! Dabei sollten zwei 
Kameraden helfen, indem sie die 
leinen straffhalten, wahrend man 
mit einem Lappen an diesen entlang- 
Lauft. 

Nach dem Aufrollen auf die Steuer- 
leinenspule hangt man in jeden Ka¬ 
rabiner der Leinenenden einen 
Gummiring, der dann ebenfalls aus 
der Einkerbung am Rand der 
Spulenseite herausgefiihrt und iiber 
den Haltestift gehangt wird. Auf diese 
Weise sind die Steuerleinen gut urid 
sicher aufbewahrt. Dann sollte man 
gleich noch zwei oder drei Stiick 
davon anfertigen, um fiir das Training 
geriistet zu sein. 

Jede Spule wird beschriftet, d. h. 
Lange oder Modellnummer bzw. 
Modellname vermerkt. Auch Name 
und Anschrift des Modellbauers 
konnen von Nutzen sein, falls ver- 
sehentlich eine Spule liegenbleibt. 
Werner Zorn 
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Schalldampfer 
ohne Leistungsverluste 

Ing. Bernhard Krause 




Jeder Modellsportler ist wohl schon 
mal mit seiner Umwelt in Konflikt 
geraten, wenn sich diese durch Mo- 
torenlarm belastigtfiihlte. Aus diesem 
Grund ist seit Anfang 1971 in unserer 
Republik der Betrieb von Modell- 
motoren fiber 2,5 cm 3 ohne Schall¬ 
dampfer verboten (Ausnahmen sind 
nur bei Wettkampfen erlaubt). 

Der Gedanke des Umweltschutzes 
veranlaBte auch die Leitung der 
NAVIGA, bei Modellrennbooten 
ebenfalls Schalldampfer bindend 
vorzuschreiben. 

Die herkommlichen Schalldampfer 
arbeiten nach dem Prinzip, die Ener- 
gie des Abgases durch Verminderung 
seiner Geschwindigkeit, seines Druk- 
kes und seiner Temperatur zu ver- 
ringern. 

Dabei tritt dann meist eine starke 
Drosselung auf und, dadurch bedingt, 
ein relativ hoher Leistungsverlust. 
Baut man einen solchen Schall¬ 
dampfer, so muB man, um die Dros¬ 
selung geringzuhalten, mit moglichst 
groBen Querschnitten arbeiten. 
Zweikammer-Schalldampfer (Bild 1) 
haben sich in der Praxis gut bewahrt. 
Die Abmessungen dieser Dampfer 
sind, um die Drosselung gering¬ 
zuhalten, so zu wahlen, daB das 
Volumen des Schalldampfers minde- 
stens fiinf- bis sechsmal so groB ist wie 
das Hubvolumen des Motors und daB 
die AuslaBoffnung wenigstens die 
gleiche Flache hat wie der Aus-* 
puffschlitz des Motors. 

Bild 2 zeigt eine interessante Losung 
des Dampferproblems. Hierbei soil 
bei einem 10-cm 3 -Motor nur ein Dreh- 
zahlverlust von 350 U/min anstatt 
von 650 U/min mit herkommlichen 
Zweikammer-Schalldampfern auftre- 
ten. Von den acht Dampferblattchen 
bestehen sieben aus 0,3-mm-Blech, 
das auBere aber aus 0,8-mm-Blech. 
Die Dampferblattchen stehen 3 mm 
iiber den Auspuffschacht iiber. Die 
Distanzscheiben sollen 0,4 mm dick 
sein. 

Ebenfalls eine gute Losung bieten die 
Super-Tigre-Schalldampfer, die nach 
dem Prinzip der Abgaskiihlung durch 
Kaltluftzusatz arbeiten. Bei ent- 
sprechender Dimensionierung ist der 
durch sie verursachte Leistungs¬ 
verlust gering. Bild 3 zeigt das Prinzip 
dieser Art von Auspuffanlagen. 

Den Modellrennsportler kann jedoch 
die Angabe von noch so geringen 
Leistungsverlusten nicht zu Begei- 
sterungsstiirmen hinreiBen. Er will, 
wenn er sein Modell schon mit „so 


einem schweren Ding behangt“, nach 
Moglichkeit noch mehr Leistung als 
bisher herausholen. — Ihm kann 
geholfen werden, und zwar durch die 
Kombination der bekannten Aus- 
puff„tiite“ mit dem Schalldampfer, 
wie sie an jedem Motorrad verwendet 
wird. 

Eine entsprechende Konstruktion 
veroffentlichte der Motorexperte 
P. Demuth. Er gibt fur den von ihm 
konstruierten Auspuff eine Lei- 
stungssteigerung bis zu 15% bei 40% 


Kraftstoffeinsparung an. Bild 4 zeigt 
Form, Aufbau und Abmessungen fur 
verschiedene MotorgroBen. Bei An- 
schluB des Auspuffs an den Motor ist 
auf absolut dichte Verbindung und 
auf stromungsgunstige Ubergange zu 
achten. 

Der Konstrukteur rat zur Einregelung 
dieses Auspuffs auf optimale Lei¬ 
stung folgendes: Der Motor wird mit 
anmontiertem Auspuff gestartet und 
durch Regulierung am Vergaser auf 
hochste Drehzahl eingestellt. Dann 


22 


modellbau heute 12/73 




































ermittelt man durch Ausziehen oder 
Zusammenschieben der Rohre die 
Stellung, in der der Motor an Drehzahl 
zunimmt. Verlangert man das Rohr 
iiber diese Stellung hinaus, dann blast 
der Motor es weg. Nahert man sich der 
optimalen Stellung durch Einschie- 
ben des Rohres, dann „saugt“ der 
Motor den Auspuff an. Grundsatzlich 
gilt: lange Rohrleitung fur niedrige 
Drehzahlen, kurze Rohrleitung fur 
hohe Drehzahlen. 

Um bei bereits vorhandenen, ab- 
gestimmten Renntiiten die erfor- 
derliche Schalldampfung zu errei- 
chen, schlage ich die in Bild 5 ge- 
zeigten „Nachdampfer“ vor. Auf- 




Tabelle zu Bild 4 


MotorgroBe 

3 ••• 6 
cm 3 

7 * 10 

cm 3 

Drehzahl- 

11 ••• 14000 

9 ••• 12000 

bereich 



A 

70 

75 

B 

75 

75 

C 

100 

125 

D (innen) 

8 

11 

E 

35 

45 

L 

50 

65 

d (innen) 

2,5 

3,5 


gesetzte Nachdampfer dieser Art 
werden von der CSSR-Motorrad- 
industrie zum Einfahren ihrer Moto- 
Cross-Motorrader im offentlichen 
StraBenverkehr benutzt. Varianten 5b 
und 5c diirften die besten Ergebnisse 
bringen. Bei Variante 5b ist auf das 
unterschiedliche Kammervolumen 
und auf das Einhalten des SpaltmaBes 
von etwa 1 bis 2 mm zu achten. 
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Im Eisstadion yon Kolin trafen sich 30 
Automodellsportler der CSSR zu den 
2. Meisterschaften fur funkfernge- 
steuerte Automodelle. Wenn diese 
Sportart auch noch nicht so popular 
ist wie das Eishockeyspiel in der 
CSSR, so hat doch diese Disziplin des 
Automodellsports im vergangenen 
Wettkampfjahr stark an Interesse 
gewonnen. Noch vor einem Jahr gab 
es nur etwa 50 aktive Funkfern- 
steuerer, heute sind es schon 200 
Starter, die an nationalen Wett- 
bewerben fur RC-Automodelle teil- 
nehmen. Hier in Kolin, unweit von 
Prag, kamen die besten tschecho- 
slowakischen Automodellsportler zu- 
sammen — die sich vorher durch ein 
Limitsystem qualifiziert hatten —, um 
sich den hochsten Titel der CSSR zu 
erkampfen. 

Was wir im August bei diesen Mei¬ 
sterschaften gesehen haben, in wel- 
chen Klassen der RC-Automodell- 
sport ausgetragen wird, welche Bau- 
vorschriften und Wettkampfregeln in 

V. Novotny baute das Modell des 
LOTUS 72, das mit einem Tono 
3,5 cm 3 ausgeriistet ist 


der CSSR gelten (es gibt international 
noch kein einheitliches Regelwerk), 
soil im Mittelpunkt dieses Beitrags 
stehen, um unsere Leser mit dieser 
neuen Modellsportart bekannt zu 
machen. 

Die RC-Automodellklassen 

In der CSSR gibt es 7 Klassen, die man 
nach dem Kurs in einen Geschick- 
lichkeits- und einen Geschwindig- 
keitskurs unterteilen kann. Auf dem 
Slalomkurs werden unterschieden: 
vorbildgetreue Nachbauten (A) und 
freie Konstruktionen (B1 und B2). 

In der B1 diirfen Modelle eingesetzt 
werden, die eine Fernlenkung nur in 
Fahrtrichtung erlaubt. Diese Klasse 
ist fur Schuler und Jugendliche 
bestimmt. In einem Modell der Klasse 
B2 kann eine beliebige Anzahl von 
Funktionen ferngesteuert werden 
(Lenkung, Motor, Fahrtrichtung. 
elektrische Bremse). 

Bei den Geschwindigkeitskurs- 
Modellen erfolgt die Unterteilung 
nach dem Antrieb lElektro- bzw. 
Verbrennungsmotorl In den Klassen 
R1E und R1S wird ein Einzelfahren, in 
der R2E und R2S ein Superhetrennen 


ausgetragen. Konnen in der Klasse A 
nur vorbildgetreue Modelle starten, 
die selbst angefertigt wurden, so 
werden in den Klassen B und R 
ebenfalls freie Konstruktionen ein¬ 
gesetzt, die auch von der Industrie 
hergestellt sein konnen. 

Die Bauvorschriften 

Die Abmessungen eines Modells sind 
auf 650 mm x 300 mm beschrankt. Das 
Automodell kann von einem oder 
mehreren Elektromotoren mit einer 
maximalen Spannung der Strom- 
quelle von 42 V oder von einem oder 
mehreren Verbrennungsmotoren bis 
3,5 cm 3 Hubraum angetrieben wer¬ 
den. Eine Kombination beider An- 
triebsarten ist unzulassig. Strahl-, 
Diisen- und Raketentriebwerke sowie 
Luftschrauben diirfen nicht ver- 
wendet werden. 

In der Klasse A wird vor dem Wett- 
kampf eine Standpriifung vorge- 
nommen. Es werden bewertet: die 
Schwierigkeit der Verarbeitung, das 
Fahrgestell, die Karosserie, die Me- 
chanismen des Modells und die Uber- 
einstimmung mit dem Original. Der 
Modellbauer muB einen Plan mit drei 
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Der Slalomkurs fur A- und B-Modelle 



Ansichten vorlegen, auf dem minde- 
stens Lange, Breite, Ho he, Spurweite 
und der Achsstand eingetragen sind. 
Insgesamt kann der Wettkampfer 110 
Punkte fur die Baubewertung er- 
halten. 

In den Klassen B und R wird ge- 
fordert, daB die Eigenkonstruktionen 
in ihrem Aussehen Rennautos, 
Sportwagen oder Pkw entsprechen. 
In offenen Modellen, wie z. B. Formel- 
Rennwagen, muB mindestens der 
Kopf des Fahrers mit Helm nach- 
gebildet sein. Die Bauregeln der CSSR 
empfehlen auch die Gestaltung des 
Oberkorpers mit Lenksegment. Die 
Bodenfreiheit des Modells und die 
Radabmessungen sind nicht vor- 
geschrieben. 

Die Wettkampfbahn 

Die funkferngesteuerten Auto- 
modelle fahren Rennen auf der 
Slalomstrecke (Klasse A/B) und auf 
dem Geschwindigkeitskurs (R1/R2). 
Die Strecken konnen auf Asphalt- 
straBen, Parkettboden usw. erriehtet 
werden, in Kolin stand eine ideale 
Betonflache zur Verfugung. Unsere 
Skizze zeigt das Wettkampffeld fur die 
A- und B-Klassen. Die Tore sind 80 cm 
breit, fur die Kennzeichnung der Tore 
werden Plast- oder Polystyrol- 
Zylinder oder, wie in Kolin, um- 
gekippte Plastbecher aufgestellt. 

Der Geschwindigkeitskurs isteine mit 
zwei Wendepunkten gestaltete 40-m- 
Strecke. Als Wendemarken konnen 
z. B. Autoreifen verwendet werden. 
Die Starter stehen an der Start- und 
Ziellinie auf einem erhohten Podest. 

Die Wettkampfregeln 

Beim Slalomkurs muB der Wett- 
kampfteilnehmer die Tore in der 
festgelegten Reihenf olge durchf ahren 
(I bis 1 XXII). Fur das fehlerfreie 
Passieren der Tore erhalt der Wett¬ 
kampfer eine bestimmte Punktzahl. 
Verschiebt das Modell die Tor- 
markierung sichtbar oder verfehlt 
es sie, so wird das Tor mit 0 Punkten 
bewertet. 

Vor dem Start muB der Wett¬ 
kampfer dem Kampfrichter mit- 
teilen, ob er die Strecke zwischen den 
Toren XIX und XXI mit Ruck- 
wartsfahrt bewaltigen mochte. Fur 
das fehlerfreie Fahren erhalt das 
Modell bei Ruckwartsfahrt 110 
Punkte; wird nur der Kurs entspre- 
chend der gestrichelten Linie (auf 


unserer Zeichnung abgefahren, so 
kann der Fahrer 92 Punkte be- 
kommen. In der A-Klasse wird die 
Fahrzeit nicht gestoppt. Bei den 
B-Klassen wird die gefahrene Zeit in 
Punkte umgerechnet und der Tor- 
wertung zugerechnet. 

Beim Geschwindigkeitskurs durch- 
fahrt das Modell die Strecke entgegen 
dem Uhrzeigersinn. Die Modelle mit 
Elektroantrieb R1E mussen drei 
Runden, die Modelle mit Verbren- 
nungsmotor R1S dagegen sechs 
Runden fahren. Die beste Zeit wird 
nach zwei Durchgangen gewertet. 
Beim Superhetrennen R2 fuhr man 
bei diesen Meisterschaften zum er- 
stenmal einen neuen Kurs: 5 Wen- 
depunkte, aufgebaut in Form eines M. 
Bei diesen Dauerrennen mit zwei oder 
mehr Modellen wurde Sieger, wer die 
meisten Runden mit seinem Modell in 
einer festgelegten Zeit erreichen 
konnte. 

Die RC-Automodelle 

In Kolin waren 79 Modelle am Start. 
Man sah viele von Modellsportlern 
sauber aufgebaute Modelle, aber auch 
Baukastenmodelle der Industrie. Die 
meisten, etwa 2 kp schweren 
Verbrennungsmotor-Modelle waren 
mit Schalldampfer und Olabscheider 
versehen. Im technischen Aufbau der 
Autos gab es noch sehr unter- 
schiedliche Qualitaten; auch unsere 


tschechoslowakischen Freunde in 
Kosice, Bratislava und Prag — in 
diesen Stadten sind die meisten RC- 
Automodellsportler zu Hause — ex- 
perimentieren noch. 

Bei den Slalom-Modellen konnte man 
vielfach noch Autos mit starren 
Achsen sehen, bei den Geschwindig- 
keitsmodellen gab es auch schon 
Wagen, die Vorderrad-Einzelaufhan- 
gung mit Federung hatten; unter einer 
Kunststoff-Karosserie entdeckte man 
eine Fliehkraftkupplung mit 
Schwungscheibe und ein Getriebe mit 
einer Untersetzung 1:5. 

Damit die Modelle bei eventuellem 
Zusammenprall nicht zu Schaden 
kommen, ist meist am Vorderteil des 
Fahrgestells eine elastische StoB- 
stange (Drahtbiigel) angebracht. 
Horst Hanschke 

Fotos: B. Wohltmann 


Die Meister der CSSR 1973 


A 

J. Pastor 

186,5 P. 

B1/Schuler 

M. Vydra 

124,0 P. 

Bl/Jun. 

J. Vendrak 

124,0 P. 

B2/Jun. 

K. Macek 

159,6 P. 

B2/Sen. 

K. Kyselka 

161,8 P. 

RIE/Sch. 

P. Popelar 

2:24,6 rnin 

RIE/Jun. 

K. Macek 

1:01,0 min 

RIE/Sen. 

J. Kunes 

0:45,7 min 

mi 

J. Kunes 

1:26,9 min 

R2E 

J. Kunes 

19 R. 

R2S 

K. Macek 

18 R. 
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Langstreckenrennen auf Fuhrungsbahnen 

Georg-Wilhelm Hubner 


In „modellbau heute“, Heft 9/72, wur- 
den zwei Wettkampfsysteme fur vier- 
spurige Anlagen beschrieben. Durch 
Erhohung der Rundenzahl kann man 
nach diesen Systemen zu sehr langen 
Rennen kommen. Das Kriterium eines 
Langstreckenrennens wird aber erst 
dann erfiillt, wenn der Wagen mog- 
lichst ohne groBe Unterbrechung die 
Gesamtstrecke durchfahren muB. 
Diese Rennen sollten wie bei den 
groBen Vorbildern nur mit Sport- oder 
Tourenwagen gefahren werden. Eine 
einwandfreie Rundenzahlung muB 
gesichert sein. Ein Fahrerwechsel 
kann vorgeschrieben oder erlaubt 
werden. 

Vor dem Rennen sollte man die Star¬ 
ter in der Reihenfolge ihrer 
Trainingszeiten die Fahrspur wahlen 
lassen. Sind alle Spuren der Bahn 
etwa gleich schnell, dann gibt es keine 
Rennunterbrechung. Zeigen sich je- 
doch nennenswerte Differenzen, z. B. 
zwischen den Innen- und den AuBen- 
bahnen, dann muB man in der Mitte 
des Rennens einen Zwangsaufenthalt 
zum Wechsel der Spur (von innen nach 
auBen und umgekehrt) vorschreiben. 



Am einfachsten ist es, das Rennen 
iiber eine bestimmte Zeit festzulegen, 
beispielsweise 40 Minuten, eine 
Stunde usw. So kann man mit einer 
normalen Uhr auskommen. Fur die 
Fahrer werden die ^is zum Ende des 
Rennens erreichten Runden gezahlt. 
Da normalerweise mehr als vier 
Wagen am Start sein werden, kann es 
passieren, daB mehrere Wagen zum 
SchluB die gleiche Rundenzahl ge¬ 
fahren sind. Man kann durch Aus- 
schalten des Stromkreises zur fest- 
gelegten Zeit und durch genaue Mar- 
kierung der zu diesem Zeitpunkt er¬ 
reichten Positionen der Wagen eine 
Entscheidung herbeifiihren. Wer den 
Strom nicht abschalten will, kann in 
der Ausschreibung noch ein kurzes 
Finale von fiinf Runden vorsehen. 
Dabei starten die Fahrer in Gruppen 
entsprechend der erreichten Run- 
denzahl. In der ersten Gruppe konnte 
sich folgendes Bild ergeben.: 

Wagen 1 = 85 R., Wagen 2 und 
3 = 83 R., Wagen 4 = 82 R. 

Die Rundenabstande sind im Finale zu 
beriicksichtigen. Das Finale muB 
auBerdem kurz sein, damit es wie in 
unserem Beispiel nur eine letzte Ent¬ 
scheidung iiber die Platze bringt, 
wahrend die Hauptentscheidung 

Auf der Leipziger Herbstmesse zeigte 
der VEB Modell- und Plastspiel- 
warenkombinat Annaberg-Buchholz 
Neuentwicklungen fur die Fuh- 
rungsbahn. Fur die Prefo-Autorenn- 
bahn gibt es das Stiitzpfeilersystem 
UNIVERSAL (Bild unten) und eine 
Fahrbahn-Steilkurve mit 30 c 
(R 270/426 mm) (Bild oben) 

Fotos: VVB Spielwaren-Pressedienst 


bereits auf der Langstrecke erfolgt 
sein sollte. Das schlieBt natiirlich nicht 
aus, daB durch ungiinstige Umstande 
auch auf dieser kurzen Strecke 
Rundenverluste auftreten und iiber- 
raschende Verschiebungen in der 
Plazierung auftreten. 

Wer mindestens vier Stoppuhren 
einsetzen kann, wird „Langstrecken- 
rennen“ auch iiber eine bestimmte 
Rundenzahl ansetzen konnen. In die¬ 
sem Fall braucht man nur die ge- 
fahrenen Zeiten zu beriicksichtigen. 
Wer dann am Ende des Rennens die 
gleiche Fahrzeit aufzuweisen hat, 
sollte auf gleiche Position kommen. 
Der gegenwartige Prefo-Motor ist 
nicht fiir Langstrecken ausgelegt. Es 
empfiehlt sich daher, fiir diese Ren¬ 
nen andere im Handel erhaltliche 
Motoren zu verwenden. 
Langstreckenrennen sollte man nicht 
zu oft fahren, denn die Sprintrennen 
sind fiir die Entwicklung der 
Fahrtechnik wichtiger; aber ein fester 
Platz im Jahresprogramm ist richtig, 
denn sie verlangen groBe Ausdauer. 
Es ist empfehlenswert, sich erst durch 
kiirzere Langstreckenrennen an die 
langeren heranzutasten. 


Tausche 

fabrikneuen „Super Tigre" 

G 20/23 RC, 3,63 cm 3 , mit 
Drosselvorrichtung, gegen 
neuw. „Super Tigre" G 15 f 2,5 cm 3 
oder „Super Tigre" G 20, 2,5 cm 3 
oder „Rossi" 15, 2,5 cm 3 . 

G. Horcher, 

6305 Gehren (Thiir.), Sudstr. 9 
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Proportionale Modellfernsteueranlage 
fur 3 Kanale 
in digitaler Technik 

Dipl.-Ing. Dieter Brandt 



Auf Grund des vielfach ausge- 
sprochenen Wunsches, von Erfah- 
rungen beim Aufbau digitaler Fern- 
steueranlagen zu berichten, entstand 
dieser Beitrag fiber den Nachbau der 
in H. 7 und H. 8/1971 dieser Zeitschrift 
veroffentlichten proportionalen Mo¬ 
dellfernsteueranlage. Allerdings wer- 
den Kenntnisse fiber die Arbeitsweise 
von Digitalanlagen und fiber die 
Aufgabe jeder einzelnen Stufe vor- 
ausgesetzt. Im Bedarfsfall wird auf 
die genannten Veroffentlichungen 
verwiesen. Ein Vielfachinstrument 
und ein Oszillograf sind als MeBmittel 
unerlaBlich. 


Der Sender 

Die Senderschaltung wurde aus [1] 
fibernommen. Die folgenden Aus- 
ffihrungen beziehen sich auf diese 
Schaltung. Die Taktgeberstufen mit 
den Transistoren T4...T7 entfallen, 
so daB mit dem Taktgeber nur 4 Na- 
delimpulse erzeugt werden. 

Ffir alle Transistoren (auBer T12 und 
T13) wurden ausgesuchte Bastel- 
transistoren des Typs SS 216 mit 
Stromverstarkungsfaktoren von 180 
bis 200 verwendet. 

Der gesamte Sender wurde auf einer 
geringffigig geanderten Leiterplatte 
nach Bild 1 und Bild 2 aufgebaut. Die 


Dioden D4, D8, D9, D12 und D25, die 
Koppelkondensatoren Cl, C4, C8 und 
Cll sowie die HF-Transistoren T12 
und T13 werden zunachst nicht ein- 
gelotet. 

Ffir C35 und C36 wurden ebenso wie 
ffir R54 u. a. mehrere Bauelemente zur 
genauen Abstimmung des Collins- 
Filters vorgesehen. 

Ffir C31 wurden 2 Kondensatoren mit 
je 50 nF anstelle des 0,l-/xF- 
Kondensators verwendet. 

Auch ffir C30 sollte man die Moglich- 
keit des Einbaus von 2 Bauelementen 
vorsehen, damit eine bessere Ab- 
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stimmung des Schwingkreises L1/C30 
mdglich ist. 

Die Verlangerungsspule L4 und der 
Kondensator C40 (50 p, F) sind zu- 
satzliche Bauelemente zum Strom- 
laufplan („modellbau heute“, H. 7/71). 
Die Uberprufung der einzelnen Stu- 
fen nimmt man mit einem Viel- 
f achmesser (Spannungsmessung) vor. 
Die Transistoren Tl, T2, T3, T8 und 
Til miissen leitend sein, d.h., zwi- 
schen Emitter und Kollektor darf nur 
ein Spannungsabfall von > 0,4 V 
gemessen werden. Transistor T10 
muB sperren. Das MeBinstrument 
zeigt dann eine Spannung von 10 V an. 
Die Schaltfunktion der Transistoren 


wird am zweckmaBigsten iiberpriift, 
indem mittels einer Prufschnur die 
Masse (Minuspotential) an die Basis 
jedes leitenden Transistors gelegt 
wird. Diese miissen dann einwandfrei 
sperren (Instrument zeigt liber Kol¬ 
lektor und Emitter eine Spannung von 
8 V bzw. 10 V an). Den monostabilen 
Multivibrator (T10, Til) kann man 
dadurch iiberpriifen, daB man T10 
leitend macht, indem die Basis von 
Til mit einer Prufschnur an Masse 
gelegt wird. 

Ist die einwandfreie Funktion der 
Stufen festgestellt, dann konnen die 
Koppelkondensatoren (Cl, C4, C8, 
Cll), danach einzeln die Dioden D4, 


D8, D12, D25 eingelotet werden. Dabei 
muB nach dem Einloten jeder ein¬ 
zelnen Diode ein weiterer Nadel- 
impuls auf einem an die Sam- 
melschiene geschalteten Oszillogra- 
fen sichtbar werden (Diode 
D4 = 1 Impuls, Diode D4 und 
D8 = 2 Impulse usw.). Die Impuls- 
breite der Nadelimpulse sowie die 
3 Abstande zwischen den Impulsen 
(Steuerpotentiometer auf Mittelstel- 
lung) sind mit den Einstellreglern 
einzuregeln. Dabei wird der Os- 
zillograf zwischen Sammelschiene 
und positiver Versorgungsspannung 
des Taktgebers geschaltet. 

Nach Einsetzen der Transistoren T12 



Bild 2: Bestuckungsplan 
terplatte nach Bild 1 


der Lei- 


<*- 
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Bild 3: MaBskizzen fur das Gehause 
des Fernsteuersenders 

Bild 4: Stromlaufplan der Lade- 
schaltung 

Bild 5: Blick in das geoffnete Ge¬ 
hause des Fernsteuersenders 

Bild 6: Stromlaufplan des Dekoders 
fur 3 Kanale 


+ 3 - 

Lodebucrwen 
-O- 

W zum 
i Sender 





3 Jmp. L 0 0 L 

k.Jmp. 0 L 0 i 
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von dem I.Jmp. 


1- Jfflp. 

2 . » 

3. » 

4. n 


Kana/1 


4M>- 


77 Tl 


T3 n 



QLOL 

LOLO 

OLLO 

LOOL 

OLOL 


*K 


Anondnuntj den Koppelwidersfande 
(Beispie! Kana! 3) 


Drahtverbindungen 


Bild 8: Bestuckungsplan 
terplatte nach Bild 7 


Bild 7: Leitungsfuhrung 
terplatte fur den Dekoder 



und T13 in die Schaltung wird das 
Schwingverhalten des HF-Oszillators 
iiberpruft. Die HF-Schwingungen 
mussen dann aussetzen, wenn man die 
Basis von Til wiederum mit einer 
Prufschnur an Masse legt. Die 
Einstellung von schmalen Recht- 
eckimpulsen mit R47 nach dem Ein- 
loten von D9 (Oszillograf am Kollektor 
von Til und Masse) sowie die Ab- 
stimmung der Senderendstufe er- 
folgte ohne Schwierigkeiten. 

Das Schwingverhalten des Oszillators 
beim Einstellen der Austastimpulse 
wird zweckmaBig durch einen Emp- 
fanger mit Kontrollautsprecher 
uberwacht. Fur T12 wurde statt des 
angegebenen Transistors SF 128 ein 
SF 136 verwendet, der eine hohere 
Ubergangsfrequenz als der SF 128 
aufweist. Zur Unterbringung der 
Leiterplatte, der 3 Potentiometer (R4, 
Rll, R16) sowie von 10 Stuck 
gasdichten Pb-Akkumulatoren 

2 V/0,5 Ah (von denen jeweils 2 Stuck 
parallelgeschaltet wurden) dient ein 
Gehause aus 0,8 mm dickem Alumi- 


niumblech. Bild 3 zeigt die MaBskiz- 
zen fur das Gehause. Sow^ohl Deck- als 
auch Bodenplatte konnen abge- 
schraubt werden, so daB Reparaturen 
und Priifungen ohne Ausbau der 
Leiterplatte moglich sind. 

Die Steuerung des Modells bzw. die 
Einstellung der Impulslangen erfolgt 
iiber 3 Potentiometer, 2 senkrecht, 
1 waagerecht angeordnet. Fur zahl- 
reiche Steuerfunktionen durfte diese 
Art der Signalgabe — unter Um- 
gehung der aufwendigen Herstellung 
von Steuerknuppeln! — ausreichen. 
Der Sender wird uber einen Schie- 
beschalter eingeschaltet. Bei Stellung 
„AUS“ sind die Ladebuchsen zum 
Nachladen der Akkumulatoren an- 
geschlossen (Bild 4). 

Als Antenne wurde eine handelsiibli- 
che aufschraubbare Autoantenne von 
1 m Lange verwendet. Die Ver- 
langerungsspule L4 (5-mm-Kern, 
18 Wdg.) wurde zusatzlich eingebaut; 
sie entfallt bei Verwendung einer 
CLC-Antenne. Bild 5 zeigt den Ge- 
samtaufbau des Senders. 


Empfanger, Impulsverstarker 
und Dekoder 

Vom Verfasser wird als Empfanger 
ein Pendelaudion mit Siliziumtran- 
sistoren nach [2] verwendet. Emp- 
fangerschaltungen sind in der Li- 
teratur zahlreich beschrieben. 
Wesentlich kritischer ist jedoch der 
Aufbau von Impulsverstarker und 
Dekoder, so daB Aufbauhinweise 
gegeben werden und eine Priif- 
methode beschrieben wird. 

Am zweckmaBigsten beginnt man mit 
dem Aufbau des Dekoders (Bild 6). 
l3iese Schaltung wurde ebenfalls aus 
[1] entnommen und fur 3 Proportio- 
nalkanale abgeandert. 

Zunachst wird nur der bistabile Mul¬ 
tivibrator des Dekoders, bestehend 
aus Tl und T2, aufgebaut. Tran- 
sistoren mit nahezu gleicher Strom- 
verstarkung sind erforderlich. Diode 
D1 wird nicht mit eingelotet. Ver¬ 
wendet wurden Transistoren SS 216 
(Basteltypen) und fur D2, D3, D5, D6 
— SAY 42. . (SchluB folgt) 
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Testbericht 
iiber die 5-Kanal- 
Funkfemsteuerung 
..Junior 70" 


Vom GHG Kulturwaren Leipzig 
wurde mir vor einiger Zeit eine 
5-Kanal-Fernsteueranlage „ Junior 70“ 

— Hersteller: Fa. Heinz KlauBner, 
8211 Dorfhain —* zum Testen iiber- 
geben. Preis der Anlage (Sender, 
Empf anger und 2 Schaltzusatze) etwa 
600— M. 

Bisher war ich gewohnt, Training, 
Wettkampfe und Meisterschaften im 
Schiffsmodellsport — in der Klasse F2 

— mit einer Junior-3-Kanalanlage zu 
bestreiten, mit der ich gute Er- 
fahrungen sammeln konnte. 
Gegenuber der „Junior-3-Kanal“ ist 
die „Junior 70“ im Grundaufbau 
wesentlich verbessert. Sender, Emp¬ 
fanger und Schaltstufen sind mit 
Miniplasttransistoren bestiickt. Die 



verwendeten Schalenkerne garantie- 
ren auch bei extremen Temperaturen 
eine Frequenzstabilitat der Schalt¬ 
stufen, die mich in Erstaunen versetzt 
hat, muBte man doch bei „Junior 3“ 
schon bei 25 °C im Schatten die 
Schaltstufen nachstimmen; und es 
war keine Seltenheit, daB die Schalt¬ 
stufen bei hohen Temperaturen auf 
die Kommandos nicht richtig reagier- 
ten. 

Das passiertmitder „Junior 70“ nicht. 
Selbst an sehr heiBen Tagen habe ich 
mit meinem Modell Testfahrten un- 
ternommen und an Wettkampfen 
teilgenommen, die alle positiv ver- 
liefen. Es gab an der 5-Kanal-Anlage 
keinerlei Storungen und Beanstan- 
dungen. 

Die Verbindung der Schaltstufen 
(Gehause rot und weiB) mit Emp¬ 
fanger (Gehause schwarz) ist durch 
die direkt auf den Leiterplatten an- 
gebrachten Steckkontakte gut gelost; 



dadurch wird es moglich, Empfanger 
und Schaltstufen zu einem festen 
Baustein zu verbinden. Die mit- 
gelieferten 3 AnschluBstecker mit 
6 Kontakten auf einer Leiste, die 
6 AnschluBlitzen von je 15 cm Lange 
fur Nachfolgeaggregate (Ruderma- 
schine u. a.) sowie 1 Stecker mit 4 An- 
schliissen auf einer Leiste mit 3 An¬ 
schluBlitzen von je 15 cm Lange fur 
Antennen und BatterieanschluB 
gewahrleisten auch fur den Laien gute 
Handhabung bzw. funktionssicheres 
AnschlieBen. Vorausgesetzt, der 
Kaufer hat sich mit der beigefiigten 
Gebrauchsanleitung vertraut ge- 
macht! 

Dem Hersteller sei empfohlen, die 
Anschliisse fur Antenne und Emp- 
fangerstrom auf dem Empfanger- 



gehause zu kennzeichnen. Weiterhin 
ware es im Interesse eines guten 
Kundendienstes wiinschenswert, 
wenn die Fernsteuergerate dem 
Kunden beim Kauf vorgefiihrt und die 
Schaltstufen bei eventuellen Fre- 
quenzabweichungen sofort einge- 
regelt wiirden. 

Die im Empfanger und in den Schalt¬ 
stufen der „Junior 70“ eingebauten 
Kleinstrelais im Kunststoffgehause 
garantieren einen Schaltstrom bis 
10 V/l A, der vollig ausreicht, um 
Motoren vom Typ 6 gp7 (Fa. Petrich, 
Dresden) direkt iiber diese Relais zu 
steuern. 

In der Gebrauchsanleitung fur den 
Empfanger wird fur die Empfangs- 
antenne eine Lange von 70 bis 80 cm 
vorgeschlagen. Meine Antenne ist 
37 cm lang, mit ihr habe ich beste 
Erfahrungen gemacht. 

Die 5-Kanal-Anlage wurde in ein 
Schiffsmodell der Klasse F2a (=vor- 


bildgetreuer Nachbau von Schiffen 
bis 120 cm) eingebaut und mit alien 
5 Kanalen in Betrieb genommen. Mit 
einem Kanal betatige ich iiber ein 
Getriebe mit Mini-Endschalter fol- 
gende Funktionen: Stopp-Vorwarts- 
Stopp-Riickwarts-Stopp. 

Mit zwei Kanalen wird iiber eine 
neutralisierende Rudermaschine die 
Rechts- und Links-Steuerung vor- 
genommen. 

Die restlichen 2 Kanale steuern iiber 
eine entsprechend umgebaute 2-Ka- 
nal-Rudermaschine ein Drehpoten- 
tiometer 20 SI 1 30 W zur stufenlosen 
Drehzahlregelung der beiden Fahr- 
motoren auf 0, was sich speziell beim 
Anlegemanover als vorteilhaft er- 
wiesen hat. 

Im Jahr 1972 habe ich mit dieser 
Testanlage an folgenden Wettkamp¬ 
fen im Schiffsmodellsport teilge¬ 
nommen: 

DDR-offener Wettkampf, 7.5., 
Zwickau — 2. Platz 
Bezirksmeisterschaften, DDR-offen, 
3. bis 4.6., Leipzig — Bezirkssieger 
DDR-Meisterschaften, 4. bis 6.8., 
Dresden — 5. Platz 

DDR-offener Wettkampf, 1.10., Leip¬ 
zig — 2. Platz 

Freundschaftswettkampf, 7. bis 8.10., 
Krakow, VR Polen — 3. Platz. 

Bei alien diesen Wettkampfen wurden 
mit der „Junior 70“ und dem Modell in 
der Fahrpriifung 100 Punkte (voile 
Wertung) erreicht. 

Am SchluB meines Testberichts 
mochte ich nicht versaumen, der 
Fa. KlauBner gute Erfolge fur die 
weitere Entwicklung preisgiinstiger 
Fernsteueranlagen zu wiinschen. 
Dieser Betrieb hat mit der Ent¬ 
wicklung der „Junior 70“ bewiesen, 
daB er in der Lage ist, Anlagen zu 
entwickeln und herzustellen, die fur 
die breite Masse der Interessenten 
erschwinglich sind und vollauf ge- 
niigen, um Fahrzeuge und Schiffs- 
modelle iiber eine Entfernung von 
etwa 300 m sicher zu steuern (Reich- 
weite der „Junior 70“ etwa 1000 m). 
Der GHG Kulturwaren Leipzig 
mochte ich danken, daB sie mir mit 
dieser Testanlage die Moglichkeit 
gegeben hat, die „Junior-70“-Anlage 
grundlich kennenzulernen und die 
gesammelten Erfahrungen alien In¬ 
teressenten weiterzuvermitteln. 


Werner Uhlig 


modellbau heute 12/73 
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Informationen Flugmodellsport 

Mitteilungen der Modellflugkommission des Aeroclubs der DDR 


Ergebnisse der DDR-Mannschaftsmeisterschaften im Freiflug am 
13. 10. 1973 in Zwickau 


Bezirk 

Klasse Pkt. 

Ges.-Pkt. Platz 

Gera 

F1A 2999 

FIB 2278 

F1C 2017 

6594 

1 . 

Potsdam 

F1A 1977 

FIB 2269 

F1C 2169 

6415 

2. 

Berlin 

F1A 2363 

FIB 2314 

F1C 1445 

6122 

3. 

Erfurt 

F1A 2287 

FIB 2252 

F1C 1474 

6013 

.4. 

Dresden 

F1A 2070 

FIB 2305 

F1C 1048 

5423 

5. 

Karl-Marx-Stadt 

F1A 1981 

FIB 1841 

F1C 1361 

5183 

6. 

Halle 

F1A 2159 

FIB 1909 

F1C 541 

4609 

7. 

Beste Einzelergebnisse 



Andreas Kastner 


F1A 

900 Pkt. 

Egon Mielitz 


FIB 

867 Pkt. 

Klaus Engelhardt 


F1C 

900 Pkt. 

Ergebnisse der Mannschaftsmeisterschaft 



Name 

Bezirk 

Klasse 

Ges.-Pkt. 

M. Hirschel 

Gera 

F1A 

705 

D. Henke 

Gera 

F1A 

803 

A. Petrich 

Gera 

F1A 

791 

W. GroB 

Gera 

FIB 

770 

R. GroB 

Gera 

FIB 

799 

J. Selbmann 

Gera 

FIB 

709 

K. Engelhardt 

Gera 

F1C 

900 

M. Baldeweg 

Gera 

F1C ' 

864 

L. Hoffmann 

Gera 

F1C 

253 

H.-D. Wolf 

Potsdam 

F1A 

763 

K.-D. Thormann 

Potsdam 

F1A 

734 

U. Rusch 

Potsdam 

F1A 

480 

B. Moller 

Potsdam 

FIB 

722 

L. Heider 

Potsdam 

FIB 

798 

R. Benthin 

Potsdam 

FIB 

749 

U. GliBmann 

Potsdam 

F1C 

680 

H. Benthin 

Potsdam 

F1C 

844 

P. Lublow 

Potsdam 

F1C 

645 


H. Schwinge 

Berlin 

F1A 

794 

G. Liebscher 

Berlin 

F1A 

710 

S. Steffan 

Berlin 

F1A 

859 

Dr. A. Oschatz 

Berlin 

FIB 

821 

T. Lindner 

Berlin 

FIB 

702 

J. Hofer 

Berlin 

FIB 

791 


H. J. Klatt 

Berlin 

F1C 

448 

F. Biskop 

Berlin 

F1C 

749 

W. Herrmann 

Berlin 

F1C 

248 

R. Schulz 

Erfurt 

F1A 

683 

G. Erdmann 

Erfurt 

F1A 

704 

A. Kastner 

Erfurt 

F1A 

900 

E. Mielitz 

Erfurt 

FIB 

867 

B. Otte 

Erfurt 

FIB 

819 

R. Fischer 

Erfurt 

FIB 

566 

G. Schmeling 

Erfurt 

F1C 

823 

S. Zimmermann 

Erfurt 

F1C. 

312 

T. Reinhold 

Erfurt 

F1C 

339 

D. Klimpel 

Dresden 

F1A 

781 

R. Hiicker 

Dresden 

F1A 

575 

M. Wisnewski 

Dresden 

F1A 

714 

D. Thiermann 

Dresden 

FIB 

852 

D. Schulz 

Dresden 

FIB 

731 

D. Moller 

Dresden 

FIB 

722 

P. Linnert 

Dresden 

F1C 

733 

M. Kunath 

Dresden 

F1C 

299 

F. Pambor 

Dresden 

F1C 

16 

J. Schreiner 

Karl-Marx-Stadt 

F1A 

691 

A. Pohl 

Karl-Marx-Stadt 

F1A 

762 

R. Schwind 

Karl-Marx-Stadt 

F1A 

528 

M. Barg 

Karl-Marx-Stadt 

FIB 

679 

A. Gey 

Karl-Marx-Stadt 

FIB 

722 

P. Windisch 

Karl-Marx-Stadt 

FIB 

441 

C. Barth 

Karl-Marx-Stadt 

F1C 

850 

H. Schreiter 

Karl-Marx-Stadt 

F1C 

395 

M. Meyer 

Karl-Marx-Stadt 

F1C 

116 

S. Krause 

Halle 

F1A 

815 

I. Ebinger 

Halle 

F1A 

751 

M. Kohler 

Halle 

F1A 

593 

A. Tomaschewski 

Halle 

FIB 

660 

J. Paschmionka 

Halle 

FIB 

515 

U. Schafer 

Halle 

FIB 

734 

H. J. Schmidt 

Halle 

F1C 

153 

J. Paschmionka 

Halle 

F1C 

375 

G. Orlowski 

Halle 

F1C 

13 
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ci w I y r 



international 



Jewgeni Werbitzki gehort zu den profi- 
liertesten FlC-Fliegern der UdSSR. Er 
nahm wiederholt an Wettkampfen in der 
DDR teil 




Der junge 
(CSSR) mit se:ften 
Rll 


er Jan 
Modell der 


Moher 

Klasse 


Lind und Akesson, zwei bekannte Mo- 
dellsegler aus Schweden. Mit dem Spie¬ 
gel wird die Wasserlinie gemessen 



Janos Fabian aus der UVR mit seinen 
Helfern beim Superhetrennen in Rostock 


Mit der unkonventionellen Flugelform 
seiner FlC-Modelle erregte dieser Star¬ 
ter aus der finnischen Mannschaft bei 
den WM 1973 Aufmerksamkeit 


Fotos: Sellenthin, Wohltmann 
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